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Der „Dieselbomber"“ 
markierte den Beginn 
einer neuen Junkers-Ära 


Fokkers Meilenstein der Peter Teichmanns 
frühen Jagdflugzeugära neuer Warbird-Star 














e Inre) der Luftfahrt 
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Ponts Fw 190 D-9 
BES] XR-12 Rainbow 
Horten Hurricane Il 
La7fele gel 17-3 


Jakowlew Jak-9 


Österreich € 5,80 + Schweiz sfr. 9,80 
Belgien € 5,90 Luxemburg € 5,90 
«* Niederlande € 5,90 » Italien € 6,70 
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Die Geschichte von Frankreichs 
DEouuStt-ieelegelelan-ig 


PAY] 763 Deux 
A 50 Junior 
Kestrel 
100 Jahre ILA 
Bücher, Modelle 


FLUG REVUE Edition 
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Fotos: Critchell, Glaser, Müller (3), KL-Dokumentation (8) 


Oldtimer Aktuell 


Neuigkeiten aus der Warbird-Szene 
Restaurierungsprojekte und Museums-News 





Breguet Deux Ponts 


Mit zwei Decks verfolgte die Breguet 
ein ungewöhnliches Konzept. 





Peter Holloways Klassiker Junkers Ju 86 


Den britischen Sammler fasziniert vor allem 
die deutsche Flugzeugtechnik Der Bomber gehörte zur ersten Kampfflugzeuggeneration im Dritten Reich. 
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Jakowlew Jak-9 Republic XF-12 Rainbow Hawker Kestrel 
| Die Jak-9 gehört heute noch zu den er- Mit der XF-12 verwirklichte Republic 1946 Die Kestrel legte die Grundlagen für den 
| schwinglicheren Jägern der Warbird-Szene. einen extrem schnellen Höhenaufklärer. berühmten Senkrechtstarter Harrier. 
34 56 Mod 82 








Fokker D.VIl 


Die D.VII war für Fokker auch nach 
dem Ersten Weltkrieg ein Riesenerfolg. 

























Focke-Wulf Fw 190 D-9 


Ein Blick auf technische Details der legen- 
dären „Langnase“ von Focke-Wulf. 


Junkers A 50 Junior 


Der sensationellen Rückkehr nach 
Dessau folgt jetzt die Restaurierung. 





Hawker Hurricane IIB 
Peter Teichmanns Hurricane IIB ist jetzt 








Vorschau/Impressum 


Klassiker-Galerie 


Eine Fotoreise durch die 100jährige 
die weltweit einzige flugfähige dieses Typs. Geschichte der ILA. 


Fotos Titel: Critchell, Glaser, KL-Dokumentation (4) 


Heiko Müller 


Geschäftsführender 
Redakteur 


gal ob schwerer Warbird oder ziviler Oldtimer vom Schlage Bücker, 

oder Klemm. Es gehört viel dazu, die alten Zeitzeugen wieder an den 
Himmel zu bringen und dann auch flugfähig zu erhalten, viel Geld, viel 
Fachwissen und viel Engagement. Da müssen die richtigen Personen „im 
Boot sitzen“. Das gilt auch und ganz besonders für die Junkers A 50 Junior, 
die, kürzlich von einem deutschen Enthusiasten in Australien erworben, 
jetzt hierzulande wieder flugtüchtig restauriert werden soll (siehe Seite 
38). Bei der in unserem Beitrag erwähnten Expertenrunde in Dessau, die 
Klassiker der Luftfahrt für Sie begleitete, wurde eines klar: Die A 50 Junior 
ist nur in einer Art konzertierter Aktion in dem von ihrem Besitzer ange- 
peilten Zeitraum bis 2011 wieder flugtüchtig zu machen. Dazu braucht es 
die besten Experten auf ihrem Gebiet. Denn die Junkers ist nicht irgendein 
Restaurierungsobjekt. Ihre spezielle Bauweise aus hauchdünnem Wellblech 
verlangt besondere Kenntnisse, die nicht jeder Restaurator mitbringt. Der 
Eigentümer der Junior hatte in Dessau schon die richtigen Leute am Tisch 
sitzen. Ihn überraschte und begeisterte das Engagement von Personen, die 
er zum Teil vorher kaum kannte. Jetzt kommt es darauf an, dia unterschei- 
det sich die Junkers von keinem anderen Projekt, dass er sich die richtigen 
Leute „ins Boot“ holt. 


Viel Spaß beim Lesen wünscht Ihnen das Team von Klassiker der Luftfahrt! 


Herzlichst Ihr 


Heiko FEB 


Museum 


Das Aviodrome in Lelystad lässt 100 Jahre 
Luftfahrtgeschichte lebendig werden. 
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Letzte Etappe von Hamburg nach Salzburg 


Jahrelange Restaurierung, endloses 
Feintuning und jetzt ein gutes Ende: Am 
9. März 2009 landete die von den Flying 
Bulls lang ersehnte Lockheed P-38 Light- 
ning auf dem Flughafen Salzburg. Eine 
amerikanische Zeitschrift hatte erst im 
Januar den Wiederaufbau der ehemaligen 


„White Lightnin’“ bei Ezell Aviation im texa- 


nischen Breckenridge als die wohl beste 
Restauration in der Warbirdszene be- 


zeichnet. Die letzte Etappe ihrer Reise in 
die neue Heimat legte Sigi Angerer, Chef- 
pilot der Flying Bulls, mit der P-38 vom 
Airbus-Werksflugplatz Hamburg-Finken- 
werder in knapp eineinhalb Stunden nach 
Salzburg zurück, wo er exakt um 17.34 
Uhr landete. Zum Airbus-Werk gelangte 
die Lightning per Frachter von Pensacola, 
Florida. Im Februar hatte Angerer das 
Flugzeug bereits von Breckenridge über 


1300 Kilometer nach Pensacola geflogen. 
Die Fiying Bulls hatten entschieden, das 
Flugzeug für die Reise nach Europa nicht 
zu demontieren, sondern komplett zu 
verschiffen. Um heutigen Ansprüchen 

an einen sicheren Betrieb gerecht zu 
werden, haben die Flying Bulls den War- 
bird mit modernster Avionik ausrüsten 
lassen. In Zukunft dürfte sie der Star vieler 
Airshows werden. 


Nach dem Erstflug stand die zweite FW 190 A8/N bei Flug Werk 
in Manching schon einige Stunden in der Flugerprobung. 


Foc Wulf-Nachbau kommt nach Borkenberge 


Zweite FW 190 A8/N fliegt 


Am 19. Februar startete in Manching die zweite FW 190 A8/N 
(D-FWJS) zum Erstflug. Am Steuer des Focke-Wulf-Nachbaus saß 
Klaus Plasa. Wegen Temperaturproblemen beim ersten Nachbau 
besitzt das zweite Exemplar ein optimiertes Kühlsystem. So ver- 
wendet Flug Werk nun einen größeren Ringkünhler. Der Ölvorrat 
wurde um etwa 20 Liter aufgestockt. Die D-FWJS gehört einem 
deutschen Kunden. Sie soll in Borkenberge stationiert werden. 
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| MTU-Werksmuseum für Publikum geöffnet 


Flugmotoren in München 


Die Entwicklung der Flugantriebe können Besucher nun im Werks- 
museum von MTU Aero Engines in München verfolgen. Leider ist 
die sehenswerte Ausstellung normalerweise nur schwer zugäng- 
lich. Zum Jubiläum der Firmengründung vor 75 Jahren öffnet 
das MTU-Museum in diesem Jahr noch vier Mal die Pforten für 
die breite Öffentlichkeit. Am 31. Mai, 26. Juli, 27. September und 
29. November ist jeweils von 13 bis 18 Uhr jedermann bei freiem 
Eintritt willkommen. MTU hat das Museum erst im vergangenen 
Jahr deutlich erweitert und modernisiert. 
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Neues Museum aerohistorica 


Kleinode der Luftfahrt 


Aerohistorica heißt ein neues kleines, aber feines Museum für 
Luftfahrtgeschichte in Vreden bei Stadtlohn. Die Sammler Mi- 
chael Schoppmann (Foto) und Maria Tenhumberg haben es im 1969, startete die legendäre 
vergangenen Oktober im ehemaligen Brennereigebäude eines Concorde zum Erstflug. Am 
Gutshofes eröffnet. Kurz vor der holländischen Grenze zeigt die 1. Oktober desselben Jahres 
sehenswerte Ausstellung eine gewaltige Propellersammlung flog sie erstmals schneller als 


Technisches Glanzstück 


Concorde-Erstflug 
vor 40 Jahren 


Vor 40 Jahren, am 2. März 





und zahlreiche Kleinode aus der Luftfahrt. Zudem gibt es einen der Schall. Seit 1962 hatten 
exzellenten Museumsshop. Die Adresse: Vreden, Ellewick 24 


In Neuseeland gekauft 
British Aerospace und die 








französische A6rospatiale die 
Concorde entwickelt. Nicht 
weniger als 16 Airlines wollten 
70 Concordes kaufen. Doch 

die Ölkrise 1973 machte die 
hohen Betriebskosten des 
Überschall-Airliners deutlich. 
Die Concorde war nicht ernst- 
haft wirtschaftlich einsetzbar. 
Nur bei den Airlines Air France 
und British Airways flog sie aus 
Prestigegründen. Das Ende 
ihrer Ära läutete der Concorde- 
Absturz 2005 bei Paris ein. 

Der letzte Linienflug fand am 
24. Oktober 2003 statt. 





Polikarpow I-16 
in Deutschland 


Der Flugzeugenthusiast Tho- 
mas Jülich hat die Polikarpow 
1-16 der neuseeländischen 
Alpine Fighter Collection er- 
worben. Möglich wurde der 
Kauf durch die Vermittlung 
von Peter Seelinger, Veranstal- 
ter der bekannten Flugzeug- 
veteranen-Teilebörsen, und 
Prof. Steinle vom Deutschen 
Technikmuseum Berlin. Im 
April sollte der Jäger erstmals 
in Deutschland fliegen. 


Do 29 kommt ins Dornier-Museum 


Dornier-Geschichtszeuge 


Die einzige noch existierende Dornier Do 29 wird einer der Stars im 
neuen Dornier-Museum. Im März wurde das Forschungsflugzeug, 
mit dem Dornier schon in den 50er Jahren Kurzstarttechniken mit 
schwenkbaren Antrieben untersuchte, nach Friedrichshafen ge- 
bracht. Mehr als 16 Jahre war das Flugzeug im Luftwaffenmuseum 
in Berlin-Gatow ausgestellt. Am 24. Juli soll das Dornier-Museum am 
Flughafen Friedrichshafen eröffnet werden. Mit über 400 Exponaten 
soll es an Dorniers große Firmengeschichte erinnern. 








lan War Memorial 
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„Over the Front“ heißt eine neue Dauerausstellung zum Luftkampf im Ersten Weltkrieg, die das Australian War Memorial in Canberra 
Ende November vergangenen Jahres eröffnete. Zentrale Ausstellungsstücke sind dabei fünf Originalflugzeuge aus dem Ersten 
Weltkrieg: eine Royal Aircraft Factory SE.5a, eine de Havilland DH.9, eine Avro 504K, eine Albatros D.Va und eine Pfalz D.xIl. 


Fotos: Ingenpass, St 
Dornier Museum, 
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Aktuell 


Gehling Flugtechnik 


P-2-Aufbau macht 
Fortschritte 


Die Restaurierung der letzten 
jemals produzierten Pilatus 
P-2 bei Gehling Flugtechnik am 
Flugplatz Stadtlohn kommt 
offenbar gut voran. Die auf- 
wändige Wiederherstellung 
des Holzflügels ist weitgehend 
abgeschlossen. Jetzt stehen 
intensive Arbeiten am Metall- 
rumpf (siehe Bild unten) des 
ehemaligen Schweizer Trai- 
ners an. Die P-2 ist vor vielen 
Jahren bei dem verheerenden 
Hurrikan in Florida beschädigt 
worden. Ein Schweizer hatte 
das Flugzeug einst an Kermit 
Weeks verkauft. Es ist aber nie 
in den USA geflogen. 


IH TEEN GEIST 

























Als größtes europäisches Wasserfliegertreffen und „exklusives Lifestyle-Event" bezeichnen 
ihre Veranstalter die Scalaria Air Challenge, die vom 10. bis zum 12. Juli am, auf und über dem 
Wolfgangsee stattfinden soll. Einer der Stars des Treffens dürfte die Dornier Do 24 ATT von Iren 
Dornier sein. Doch auch die Caproni Ca. 100 Idro, das wohl älteste aktive Wasserflugzeug der 
Welt, das wir schon ausführlich in Klassiker der Luftfahrt 5/08 vorgestellt haben, soll dabei sein. 
Geplant ist auch die Teilnahme eines Canadair-Feuerlöschflugzeugs CL 415, das einen Einsatz 
simulieren dürfte. Die Catalina aus dem holländischen Lelystad wird Gastflüge durchführen. 






[ 


Weitere Spitfire kommt nach Schweden 


Warbirds in Ängelholm 


Biltema Norge AS, schwedische Tochterfirma eines norwegischen 
Unternehmens, hat die Supermarine Spitfire FR.XVille mit der 

| Kennung G-BUOS/SM845 ins schwedische Ängelholm geholt. Das 
Flugzeug gehörte zuvor den Spitfire-Spezialisten „Historic Flying“ 
in Duxford. Am Flugplatz Ängelholm, der sich langsam zu einem 
regelrechten Warbirdzentrum entwickelt, befinden sich bereits 
eine weitere Spitfire Mk.XVle (RW368/SE-BIR), die im vergangenen 
Jahr gekauft wurde, und eine P-51D Mustang. 
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Israel verkauft mehrere C-130 


Endstation Schrottplatz 


Am 22. Januar hat das israelische Verteidigungsministerium 

fünf Lockheed C-130 der IASF zum Verkauf gestellt. zwei der im 
IASF-Jargon Karnaf (Rhinozeros) genannten Transporter taugen 
allenfalls noch als Ersatzteilspender oder für die Metallschmelze 
(siehe Foto). Zwei weitere C-130 könnten wieder flugtauglich ge- 
macht und gegebenenfalls zu einem Museum geflogen werden, 
die fünfte C-130 steht noch aktiv im Dienst. 
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Erster Werkstattflug nach der Reparatur 





Die „Rote 7" fliegt wieder 


Am 19. Februar startete Walter Eichhorn in Manching zum ersten 
Werkstattflug nach umfangreicher Reparatur mit der Messer- 
schmitt Bf 109G „Rote 7“. Das EADS-Traditionsflugzeug war am 14. 
April vergangenen Jahres bei einer glimpflich verlaufenen Bauch- 
landung nach einem Fahrwerksversagen beschädigt worden. Die 
Feuerwehr hatte damals eigens einen Schaumteppich auf die Piste 


gelegt. Einen spannenden Moment gab es beim jetzigen Werkstatt- 


flug, als eine Fahrwerkskontrolllampe nicht Grün zeigte. „Ich habe 
das Fahrwerk sicherheitshalber zweimal ausgefahren. Es funktio- 
nierte bestens. Nur die Lampe ging halt nicht“, erklärte Eichhorn. 





au”. 
Ein Blick in die Hubschrauberabteilung des Museums für Luft- 
fahrt und Technik. In den letzten zehn Jahren hat Museumsgrün- 
der Clemens Aulich mit seinem Team viel Aufbauarbeit geleistet. 


ron 
Y ya hen } 


Ya y Preisrätsel im 
SZ EINUDEI 


In diesem Jahr wird Klassiker der Luftfahrt zehn Jahre 
alt! Das Jubiläum feiern wir in allen Ausgaben 2009 mit 
Gewinnspielen, bei denen Sie schöne Preise gewinnen 
können. Diesmal lautet die Preisfrage: 






Wie hieß der Gewinner des Lanz-Preises 
der Lüfte im Jahr 1909? 


Schicken Sie Ihre Lösung per Postkarte an: 

Klassiker der Luftfahrt, Ubierstraße 83, 53173 Bonn 

oder per E-Mail an Redaktion@klassiker-der-Luftfahrt.de. 
Bitte vergessen Sie dabei nicht, Ihre Postanschrift an- 
zugeben. Die Gewinner werden per Los aus allen einge- 
gangenen Antworten ermittelt 


Einsendeschluss ist der 7. Juni 2009. Viel Glück! 
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Alle Klappen ausgefahren: Die Bf 109G der EADS beim Landeanflug 
am 19. Februar. Am Knüppel saß „Altmeister“ Walter Eichhorn. 


Museum für Luftfahrt und Technik 





Jubiläum in Wernigerode 


In diesem Jahr feiert das Museum für Luftfahrt und Technik in Wer- 
nigerode sein zehnjähriges Bestehen. Seit der Gründung hat das 

private Museum sich stetig entwickelt. Heute zeigt es auf 4000 Qua- 
dratmetern über 35 Fluggeräte, viele Ausrüstungsteile und andere 
Exponate. Zwei Highlights sind dabei eine hervorragend restaurier- 
te F-104 Starfighter und ein zu DDR-Zeiten gebauter Tragschrauber. 


Neue Sonderschau im Luftwaffenmuseum 


100 Jahre Motorflug 


Das Luftwaffenmuseum in Berlin-Gatow zeigt vom 24. April bis 

2. August dieses Jahres eine Sonderschau zum Thema „100 Jahre 

Motorflug“. Mit Bild- und Texttafeln und vielen Modellen zeichnet 
die Ausstellung die Entwicklung des Motorfluges in Deutschland. 
Gestaltet wurde die Ausstellung von Mitgliedern der Gesellschaft 
zur Bewahrung von Stätten deutscher Luftfahrtgeschichte. 






Revelli= B-17F „MEMPHIS BELLE” 
1:48 1. Preis 


Ein besonders hochwer- 
tiger Revell-Bausatz der 
Boeing B-17F „Memphis 
EIS HEVETLSETREE 
können Sie den be- 
[lieh Telnlelignrlig 
tollen Details und über 65 
Zentimetern Spannweite 
nachbauen 


2. Preis 


Ein Schmuckstück für die 
Sammlervitrine: eine Bo- 
eing 747-400 der British 
Airways von Herpa im 
Maßstab 1:200. 


3. Preis 


Ein nicht alltägliches Herpa-Stand- 
modell des Airbus A300-600 in den 
Farben der Iran Air, ebenfalls im 
Maßstab 1:200. 
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Fotos: Janssonne, Aloni, Ingenpass, Gehling Flugtechnik, Scalaria Air Challenge, 


Museum für Technik und Luftfahrt, KL Dokumentation (3) 





Junkers Ju 86: Mittelschwerer Bomber in Glattblechbauweise 


Der Zwischenschritt 


Bei Kriegsbeginn war die Ju 86 veraltet und kam nur noch in Nebenrollen zum Einsatz. 
Für den Junkers-Konzern hatte der Bomber eine große Bedeutung als Zwischen- 
schritt auf dem Weg zu modernen Flugzeugen in Glattblechbauweise. 
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immt man die Zahl der vor Aus- 
bruch des ZweitenWeltkriegs ver- 
öffentlichten Propagandafotos als 
Maßstab, dann war die Junkers Ju 86 das 
Rückgrat der deutschen Bomberflotte. 
Tatsächlich war die Produktion bereits im 
April 1939 ausgelaufen, und bis zum Som- 
mer wurden alle Ju 86 aus den Kampfver- 
bänden zurückgezogen. Die Luftwaffe setzte 
mittlerweile auf die leistungsfähigeren Mus- 
ter Heinkel He 111 und Dornier Do 17. Im- 
merhin hatten bis dahin mehr als 800 Ju 86 
die Werkshallen verlassen. Der Großteil der 
Flugzeuge, etwa 548, war bei Junkers gebaut 
worden, ansehnliche Stückzahlen aber auch 





bei ATG in Leipzig, bei Blohm & Voss in 
Hamburg und bei Henschel in Berlin. Die 
deutsche Luftfahrtindustrie hatte damit be- 
wiesen, dass sie eine derartige logistische 
Aufgabe meistern konnte. 

Erste Überlegungen zum Bau eines zwei- 
motorigen Bombers hatte vor 1933 die sei- 
nerzeit zuständige „Gruppe Fliegertechnik* 
im Heereswaffenamt angestellt. Ihre Arbeit 
ging 1935 nahtlos in die Planungen des neu 
Reichsluftfahrtministeriums 
über. Die geforderten Leistungen bedingten 
allerdings bei Junkers eine Abkehr von der 
Wellblechbauweise, mit der der Konzern so 
erfolgreich war. 


geschaffenen 





sehr aufwändig in der Fertigung, erfüllte 
die Ju 86 die Erwartungen nicht. Die 
Marschgeschwindigkeit war zu niedrig, 
der ausgefahrene MG-Stand kostete 
zusätzlich Geschwindigkeit. 








Junkers begann im Juni 1934 mit dem Bau 
des ersten Protoyps, schon am 4. Novem- 
ber absolvierte die Ju 86 VI D-AHEH ih- 
ren Erstflug - knapp zwei Wochen vor der 
Heinkel He 111. Der äußeren Form nach 
war die V1 ein Schnellverkehrsflugzeug. Die 
Zelle war aber so gestaltet worden, dass mit 
wenig Aufwand zwei Waffenstände einge- 
baut werden konnten, was nach dem Einflug 
auch geschah. 

Das zweite Versuchsmuster, als zehnsit- 
ziges Verkehrsflugzeug ausgelegt und wie 
die VI zunächst mit Siemens-Sternmotoren 
ausgerüstet, folgte am 22. März 1934. 

Der Grundbaustoff der Ju 86 war Dur- 
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Foto: DEHLA 





aluminium, für die Beplankung wurde plat- 
tiertes Material verwendet. Die Tragflächen 
waren freitragend mit zwei Hauptträgern 
und einem Hilfsträger. Während das Flügel- 
mittelstück fest mit dem Rumpf verbunden 
war, waren die Außenflügel mittels Kugel- 
verschraubungen angeschlossen. Die Hin- 
terkanten waren als Junkers-Doppelflügel 
ausgebildet. 


Viele Änderungen an Zelle 
und Waffenständen 


Das Hauptfahrwerk mit Elektrongussrä- 
dern und Öldruckbremsen konnte elektrisch 
- oder im Notfall per Handkurbel - einge- 
fahren werden. Das Spornrad war gefedert, 
um 560 Grad drehbar und vom Cockpit aus 
verstellbar. Sehr markant war das aufgesetz- 
te Doppelleitwerk, das von einer V-Strebe 
abgefangen wurde. 

Mit den ersten beiden Versuchsmustern, 
das dritte absolvierte erst im Juni 1935 sei- 
nen Erstflug, war die endgültige Formge- 
bung noch nicht gefunden. Vor allem die 
Tragflächen, der Bugbereich, das Heck und 
die Motorgondeln erfuhren im Verlauf der 
Produktion diverse unübersehbare Ände- 
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Erst mit Sternmotoren erreichte die 
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rungen. Auch bei den Waffenständen wur- 
den unterschiedliche Ausführungen erprobt, 
da die zunächst realisierten Lösungen nicht 
befriedigten. Die Tragflächen mussten gar 
neu konstruiert werden, da sich bei den 
Spitzflügeln eine Tendenz zum schnellen 
Abkippen und Trudeln gezeigt hatte. Die 
neuen Flügel mit doppeltem Trapezumriss 
wurden erstmals bei der Ju 86 V5 angebaut 
und danach für die A-1-Serie übernommen. 

Als Schwachstelle im Ju-86-Programm 
sollte sich der zunächst verwendete Jumo- 
205-Dieselmotor erweisen. Für den Lang- 
streckenbetrieb war der Selbstzünder gut ge- 
eignet, nicht aber für militärische Anwen- 
dungen mit deren häufigen Lastwechseln. 
Zudem war der Bomber mit anfangs i- 
mal 510 PS Dauerleistung untermotorisiert 
und mit seinen zirka 2530 km/h Marschge- 
schwindigkeit entschieden zu langsam. 

Aus der Sicht von Junkers, die als einzige 
Dieselflugmotoren in Serie bauten, spra- 
chen neben wirtschaftlichen Überlegungen 
einige Vorteile für den neuen Zweitakt-Ge- 
genkolben-Dieselmotor. So hatte der Motor 
bauartbedingt relativ kleine Einbaumaße. 
Die geringe Wärmeentwicklung des Diesels 
erlaubte die Verwendung kleiner Kühler, was 
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Die Höhenversion entstand als 
Umbau aus älteren Ju-86-Zellen. 
Der Einstieg in die Druckkabinen- 
Ausführung war umständlich. 








Im Sommer 1942 begann die Luftwaffe 
die Bombardierung englischer Städte 
aus großer Höhe, meist über 12000 
Meter. Die Bomber waren damit 
zunächst für gegnerische Jagdflug- 
zeuge unerreichbar. 


Fotos: DEHLA (3), KL-Dokumentation (2) 
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Ju 86 








| Junkers Mf 86 D-1 


Hersteller: Junkers Flugzeugwerke 
AG, Dessau 

Typ: mittelschwerer Bomber 
Besatzung: 4 

Triebwerke: 2 x Jumo 205 C-4 
Startleistung: je 600 PS (441 kW) 
Dauerleistung: je 510 PS (375 kW 
Länge: 17,87 m 

Höhe: 5,06 m 

Spannweite: 22,50 m 
Leermasse: 5150 kg 

Startmasse: 8060 kg 

max. Geschw.: 300 km/h 
(Bodennähe) 

max. Reisegeschw.: 275 km/h 
Reichweite: 1500 km 
Dienstgipfelhöhe: 5900 m 
Bewaffnung: 3 MGs und 1000 kg 
Bombenlast 























Zeichnung: Heumann; Fotos: DEHLA (2), KL-Dokumentation (1) 
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Dieses Bild verdeutlicht die kompakte 
Bauweise des Jumo-Dieselmotors. Der 
Verbandsflug strapazierte die Selbst- 
zünder sehr, wie die Angasfahnen 
erkennen lassen. 


der Aerodynamik weiter zugute kam. Der 
Treibstoff war billig und sein Wirkungsgrad 
besser. Der Kraftstoffverbrauch von 160 bis 
170 g je PS und Stunde lag deutlich unter 
dem der typischen Otto-Motoren jener Zeit. 
Da das spezifische Gewicht des Gasöls au- 
Berdem größer ist, konnten verhältnismäßig 
große Kraftstoffmengen mitgeführt werden. 
Der Jumo-Diesel galt dennoch als das feuer- 
sicherste Triebwerk, weil außerhalb des Mo- 
tors keinerlei zündfähiges Kraftstoff-Luft- 
Gemisch vorhanden war und Gasöl an sich 
nur wenig Neigung zur Entzündung zeigt. 
Ein weiterer Vorteil lag darin, dass wegen 
der niedrigen Abgastemperaturen die Abgas- 
turboaufladung zur Leistungssteigerung ein- 
gesetzt werden konnte. Außerdem glaubte 
man bei Junkers, dass der Selbstzünder ein- 
facher im Aufbau und müheloser zu warten 
sei. Im Alltagsbetrieb jedoch zeigte sich der 
Jumo als wenig zuverlässig, vor allem Kol- 
benfresser führten zu Ausfällen. Zudem be- 
obachteten die Besatzungen ein Phänomen, 
dass die Techniker bis zur Aufklärung lange 
beschäftigte: Nach Übersteigen von 5000 m 
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verloren die Motoren deutlich an Leistung, 
und die Ju verlor etwa 25 km/h ihrer ohne- 
hin bescheidenen Geschwindigkeit. 
Während die Lufthansa ihre ersten sechs 
Ju 86 erhielt und in Dienst stellte, bemühte 
sich der Junkers-Konzern um Exportaufträ- 





ge. Das neue Flugzeug sollte an die Erfolge 
anknüpfen, die das Unternehmen seit den 
frühen 1920er Jahren im Außenhandel er- 
zielt hatte. 


In den Export ging vor allem 
die Bomberausführung 


Sehr werbewirksam war ein Langstre- 
ckenflug im Sommer des Jahres 1936, der 
ohne Zwischenlandung von Leipzig nach 
Bathurst in Westafrika führte. In Bathurst 
ging im November 1958 das zweite Ver- 
suchsmuster der Ju 90 verloren. 

Im Februar 1937 flog eine Ju 86 C in Etap- 
pen nach Australien und verbrachte dabei 
60 Stunden in der Luft. 

Unter den ausländischen Kunden waren 
nur wenige Großkunden wie Schweden mit 





55 Ju 86 oder Ungarn mit 66 Flugzeugen. 
Junkers verkaufte sowohl Kampfflugzeuge 
als auch zivile Ausführungen, wobei die mi- 
litärisch ausgerüsteten Flugzeuge den größe- 
ren Anteil hatten. 
Ein Teil der schwedischen Bomber, dort 
als „Saab B 5“ bezeichnet, wurde bei Saab 
in Lizenz gebaut. In Schweden ist heute das 
einzige erhaltene Exemplar einer Ju 86 aus- 
gestellt (Klassiker der Luftfahrt 3/2008). 
Die 1958 gelieferte Ju 86 K-4 flog bis 1958. 
Zu den Exportkunden zählte auch die 
Schweiz. Die Swissair übernahm im Mai 
1956 eine Ju 86 B-0, eine Vorserienmaschi- 
ne, die das Kennzeichen HB-IXI erhielt. 
Die in Naturaluminium gehaltene Swissair- 
Junkers wurde hauptsächlich auf den Stre- 
cken Dübendorf-München und Dübendorf- 
Wien eingesetzt, aber auch auf Nachtpost- 
linien wie derjenigen von Basel-Birsfelden 
nach Frankfurt. Der Betrieb stand indes un- 
ter keinem guten Stern, insbesondere die 
Jumo-205C-Dieselmotoren bereiteten immer 
wieder Probleme. Eine Motorenstörung im 
August 1956 war es auch, die die Besatzung 
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Foto: KL-Dokumentation 
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Die D-1-Ausführung erreichte ind 





jer Produktion die höchsten Stückzahlen. 


1937 verfügten mehrere Kampfgeschwader der Luftwaffe über dieses Muster. 





mit Ausschnitten für Waffenstände 


M sche Versionen 


Ju 86 V1: Musterflugzeug für Bomber, anfänglich unbewaffnet, 





später mit P&W Hornet 


Ju 86 V3: zweites Musterflugzeug für Bomber, bewaffnet, 





Ju 86 A-0: sieben Exemplare mit Jumo 205 C, darunter V5 mit neuem 
Doppeitrapezflügel; zusammen mit V11 Mustermaschine für A-1-Serie 





Ju 86 A-1: Serie ab Sommer 1936; Jumo 205 C-4 mit erhöhter Reiseleistung 





Treibstoffkapazität 


Ju 86 D-1: Ablösung der A-1, verlängerter Rumpf, vergrößerte 





Ju 86 V12: zusammen mit V13 und V14 Erprobung des BMW 132 F für E-Serie 





Treibstoffkapazität 


Ju 86 E-1: Serie ab Herbst 1937 mit BMW 132 F (820 PS), weiter vergrößerte 





Ju 86 E-2: Serie wie E-1, jedoch mit BMW 132 N (865 PS) 





Ju 86 V16: mit voll verglastem Bug für G-1-Serie, im Einsatz ab Sommer 1938 





Ju 86 K: Exportmodell; K-1/K-4/K-5/K-13 für Schweden, K-2/K-14 für Ungarn, 





K-3 für Südafrika, K-6 für Chile, K-7 für Portugal 





Druckkabinen wurden 1940 erprobt 


Ju 86 PV1: Umbau aus G-1 als Prototyp für Höhenflugzeug P-1; mit großer 
Spannweite, aber ohne Druckkabine; zwei weitere Prototypen mit 





Ju 86 P: Höhenbomber/Höhenaufklärer mit 25,60 m Spannweite, mit Jumo 207 A 





Ju 86 R: Höhenbomber/Höhenaufklärer mit 32 m Spannweite; geplant: 
Jumo 208 mit Lader, aber ausgeführt mit Jumo 207 B 








Ju 86 V2, V4, A-1, B-0, C-1, V24 und Z-Reihe: Varianten für den zivilen Einsatz 





zu einer Notlandung zwang, bei der das 
Flugzeug schwer beschädigt wurde. Es ging 
zurück an Junkers und wurde dort instand 
gesetzt. Erst im März des Folgejahres er- 
hielt die Swissair ein Ersatzflugzeug. Dieses 
stammte bereits aus der Großserie C-1 und 
hatte die Werknummer 086-0951. Auch die- 
sem Flugzeug war kein glückliches Dasein 
beschieden. Die Dieselmotoren waren nach 
wie vor unzuverlässig, deswegen wurde das 
Flugzeug erneut an Junkers zurückgegeben, 
um es auf BMW-Motoren umrüsten zu las- 
sen. Am 20. Juli 1959 schließlich stürzte es 
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bei Konstanz ab, sechs Menschen kamen da- 
bei ums Leben. Die ehemalige HB-IXI ge- 
langte später in den Bestand der deutschen 
Luftwaffe und flog vermutlich noch bis An- 
fang 1945. 

Ihre Feuertaufe erlebte die Ju 86 indes An- 
fang 1937 im Spanischen Bürgerkrieg. Wahr- 
scheinlich fünf Bomber flogen bei der Legion 
Condor. Spätestens dort wurde die unzurei- 
chende Leistung des Musters offenbar. 

Zuvor, im September 1956, hatte Junkers 
damit begonnen, drei Flugzeuge aus der A-1- 
Serie auf luftgekühlte, 820 PS starke BMW- 





Sternmotoren des Typs 132 F umzurüsten. 
Die neuen Triebwerke hatten einen höheren 
Verbrauch, was eine Vergrößerung der Tanks 
zur Folge hatte, verhalfen der Ju aber zu ei- 
ner um etwa 100 km/h höheren Marschge- 
schwindigkeit. Die umgerüsteten Ju 86 aus 
der A- und D-Reihe erhielten die Bezeich- 
nung Ju 86 E. Alle diese Ausführungen be- 
saßen die charakteristische Vela-Kanzel mit 
der markanten halbrunden Vertikallafette im 
oberen Bereich. Einen voll verglasten Bug 
erhielt erst die G-Version. Die in geringer 
Stückzahl gebaute Ju 86 G-I wurde im Som- 
mer 1958 an die Luftwaffe ausgeliefert. 


Weiterentwicklung zum 
Höhenbomber mit Druckkabine 


Bei Ausbruch des Zweiten Weltkrieges be- 
fanden sich die Ju 86 der Luftwaffe zumeist 
bei Ausbildungseinheiten oder dienten als 
Reserve. Im Laufe des Krieges musste das 
veraltete Muster als Notbehelf herhalten, 
etwa bei der Partisanenbekämpfung in Ju- 
goslawien und bei verlustreichen Transport- 
flügen nach Stalingrad. 

Ein interessanter Aspekt in der Biogra- 
fie der Ju 86 ist die Weiterentwicklung zum 
Höhenbomber und -aufklärer. Den Auftrag 
dafür vergab das Reichsluftfahrtministeri- 
um im September 1939. Junkers hatte sich 
schon länger mit Höhenflugzeugen befasst 
und löste die Aufgabe kurzfristig durch den 
Umbau eines Flugzeugs aus der G-1-Serie. 
Dieser erste, als Ju 86 PV1 bezeichnete Pro- 
totyp, besaß verlängerte Tragflächen, aber 
noch keine Druckkabine. Zwei weitere Pro- 
totypen, PV2 und PV3, wurden 1940 mit 
Druckkabine erprobt. Als Antrieb diente ein 
modifizierter Jumo 205 mit Höhenlader und 
880 PS, als Jumo 207 A-1 bezeichnet. 

Die Erprobung verlief sehr erfolgreich, 
und etwa 40 Ju 86 G wurden auf den P-Stan- 
dard umgerüstet. Die Dienstgipfelhöhe be- 
trug etwa 12000 m. 

Die Aufklärerausführung Ju 86 P-2 besaß 
statt der Bombenaufhängungen drei Reihen- 
bildkameras. 

Aus der P-Serie wurde schließlich die R- 
Serie entwickelt mit nochmals vergrößerter 
Spannweite, verfeinerter Aerodynamik und 
leistungsstärkeren Jumo 207 B-3 mit jeweils 
950 PS, GM-1-Einspritzung und Vierblatt- 
propeller. Die Dienstgipfelhöhe betrug etwa 
14400 m. Zu der geplanten Ausrüstung die- 
ser Serie mit dem noch stärkeren Höhenmo- 
tor Jumo 208 kam es nicht, der Motor wur- 
de nicht serienreif. 

Die Höhenbomber kamen mit einigem 
Erfolg so lange über England zum Einsatz, 
bis die Royal Air Force über höhentaugliche 
Spitfire verfügte. 

Ein nicht realisiertes Projekt aus dem Jahr 
1942 war die Junkers 186 mit vier Jumo 
208. 

Martin Schulz 
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NERSITCHE 


der Luftfahrt 


Auch in diesem 

Jahr bieten wir mit 

den Spezialisten des 

DER Deutsches Reisebüro wieder 
zahlreiche interessante Reisen 

zu den spektakulärsten Luftfahrt- 
Events der Welt an. 


> 


































Besuchen Sie mit uns den größten Warbird-Flugtag in Europa: die Flying 
Legends in Duxford. Wir reisen bereits am Freitag an, um das Imperial War 
Museum in Ruhe besichtigen zu können und die Flugtagvorbereitungen 
zu verfolgen. Am Samstag steht dann die Airshow an. Außerdem besuchen 
wir am Sonntag das berühmte Royal Air Force Museum in Hendon. 

ab 699 Euro pro Person 


5 





Das Royal International Air Tattoo in Fairford bleibt die größte militärische 
Airshow der Welt. In diesem Jahr feiert man 60 Jahre NATO, also ist eine 
Riesenschau zu erwarten. Wir kombinieren den Besuch mit Abstechern 
zum Fleet Air Arm Museum in Yeovilton und zum Royal Air Force Museum 
in Hendon. 

ab 999 Euro pro Person 


> 


Alle zwei Jahre findet die MAKS-Airshow auf dem Flugtestgelände in 
Shukowski statt. Nur hier kann man die neuesten Muster aus Russland 
bewundern. Eine Besichtigung des legendären Monino-Museums der 
russischen Luftstreitkräfte ist natürlich auch bei unserer Reise dabei. 
ab 1699 Euro pro Person 


> Fotos: Hoeveler 


Unsere USA-Supertour geht diesmal an die Westküste. Highlights sind das 
geplante „Open House“ der Edwards Air Force Base und ein Besuch der 
Endmontage von Boeing in Everett. Weitere Höhepunkte sind das Museum 
of Flight in Seattle und die Flying Heritage Collection von Paul Allen. Weitere Informationen und Buchungen exklusiv bei: 
Erstmals besuchen wir das Evergreen Aviation and Space Museum in DER Deutsches Reisebüro GmbH & Co OHG 
Oregon mit der berühmten Spruce Goose von Howard Hughes. Im Hauptbahnhof, 60329 Frankfurt, Tel.: 069/230911 
ab 2799 Euro pro Person Fax: 069/235009, E-Mail: flugrevue-reisen@der.de 


Im Ersten Weltkrieg lieferten die Fokker Flugzeug- 
werke in Schwerin zahlreiche berühmte Jagdflugzeuge 
an die deutsche Fliegertruppe. Als beste Konstruktion 





wird allgemein die D.VII bewertet, die sich beim 
ersten Jägerwettbewerb im Januar/Februar 1918 
durchsetzte und bis zum Waffenstillstand in großen 


Stückzahlen gebaut wurde. 


Wendiger und robuster Doppeldecker 


Fokkers 


bester Jäger 











er Waffenstillstandsvertrag vom 11. 
November 1918 definierte nur eine 
einzige Waffe exakt, die an die En- 


tente Cordiale abzulie 9.1700 
Jagd- und Bombenflugzeuge, in erster Linie 
alle D.7 und alle Nachtbomber...“. Diese 
Worte dürften das beste Zeugnis sein, das 
man je einem Flugzeug ausstellen konnte. 
Die Öffentlichkeit kannte die D.VII aber 
kaum, bei ihr stand der berühmte rote Drei- 
decker Fokker Dr.I als Flugzeug des Natio- 
nalhelden Manfred Freiherr von Richthofen 
im Fokus. Tatsächlich aber musste dieses 
Muster schon nach kurzer Einsatzzeit we- 
gen seiner Unterlegenheit gegen bessere 


war: 








Flugzeuge ausgewechselt werden. 
Die schwindende Luftüberlegenheit, auch 
mit den Albatros-Jagdflugzeugen D.III und 
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D.V, alarmierte im Sommer 1917 den Kom- 
mandierenden General der Luftstreitkräfte, 
der für neue Jagdflugzeugentwicklungen 
röchste Priorität forderte. Die Idflieg (In- 
spektion der Fliegertruppen) finanzierte da- 
her umfangreic orschungs- und Entwick- 
ungsarbeiten der Flugzeug- und Motoren- 
hersteller. Ende 1917 lud man die Firmen 
dann zu einem ersten Jägerwettbewerb ein, 
der im Januar und Februar 1918 bei der tech- 
nischen Abteilung der Idflieg in Adlershof 
bei Berlin stattfinden sollte. 

Auch Anthony Fokker experimentierte in 
dieser Zeit mit diversen Mustern — vom Ein- 
decker bis zum Fünfdecker war alles dabei! 
Zum Wettbewerb in Adlershof, der am 20. 
anuar begann, wurden schließlich nicht we- 
niger als acht Versuchsflugzeuge geschickt, 














Die V.11 (Fokker- 
Werknummer 1883) 
hatte bereits 
einige Änderungen 
hinter sich, bevor 
sie als V.11 lim 
Januar 1918 zum 
D-Flugzeugwett- 
bewerb nach 
Adlershof gebracht 
wurde. 




















Die D.VII war eine sehr einfache Konstruk- 
tion mit Stahlrohrrumpf und Holzflächen. 
Querruder gab es nur am oberen Flügel. 
Durch den Lizenzbau bei Albatros und die 
unterschiedlichen Motoren (Mercedes D Ill 
und BMW Illa) entstand eine Vielzahl leicht 
abweichender Verkleidungen und 
Kühlereinbauten. 























Zeichnung: Heumann; Fotos: Archiv Koos (2), Archiv Postma (1) 
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Vizefeldwebel Willi Gabriel, 
Jasta 11 Jagdgeschwader I) 


Besatzung: 1 
Motor: 1 x Mercedes D.lIl (alternativ 
BMW Illa) 

Leistung: 160 - 200 PS (185 PS) 
Länge: 6,95 m 

Höhe: 2,95 m 
Spannweite: 8,90 m 
Flügelfläche: 20,2 m? 
Leermasse: 670 kg, 
Startmasse: 906 kg 
Höchstgeschwindigkeit: 
189 km/h (200 km/h) 
Steigzeit auf 

2000 m: 4 min 
Steigzeit auf 

5000 m: 14 min 
Flugdauer: 1,5-2h 
Bewaffnung: 

2x IMG 08/15 (7,92 mm) 
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Auch die Jagdstaffel 72 
flog die D.VII, hier auf- 
gereiht auf dem Flug- 
platz Bergnicourt. Im 
Vordergrund das Flug- 
zeug von Leutnant Karl 
Menckhoff, der es auf 
38 Abschüsse brachte. 


Unten eine D.VII 
(werknummer 2268) 
mit Holzrumpf, die im 
Frühjahr 1918 in 
Travemünde gebaut 
wurde. Ein Beispiel für 
die farbenfrohen 
Lackierungen ist die 
D.VII von Leutnant d.R. 
Josef Mai der Jasta5 
(unten links). 





darunter zwei Eindecker (V.17 und V.20), 
vier Doppeldecker mit Umlaufmotoren (V.9, 
V.13/1, V.15/1l, V.17) und zwei Doppelde- 
cker mit Mercedes-Reihenmotor (V.11/Il, 
V.18). Zu den Konkurrenten gehörten Al- 
batros, Junkers, Pfalz, Roland, Rumpler, 
Schütte-Lanz und Siemens-Schuckert. 

Der Ablauf des Vergleichsfliegens war ge- 
nau vorgeschrieben, mit einer peniblen Da- 
tensammlung bei jedem Flug. Als Gutachter 
zog man erfahrene Frontflieger heran, weil 
sie die Qualität der Flugzeuge am besten 
beurteilen konnten. Die konkurrierenden 
Firmen boten allerdings alle nur denkbaren 
Mittel auf, um die Frontpiloten zu beeinflus- 
n: Geld, wertvolle Geschenke oder üppige 
Dinner, bei denen die Piloten der Konkur- 
renz derart unter Alkohol gesetzt wurden, 
dass sie am folgenden Tag kaum ihre Flug- 
zeuge fliegen konnten. 

Trotz der versuchten Beeinflussung von 
allen Seiten war die Tendenz am Ende recht 
eindeutig: Bei den Flugzeugen mit flü 
keitsgekühlten Reihenmotoren wurde die 
V.11/II klar am besten bewertet. Auch Man- 
fred von Richthofen sprach sich für sie aus. 
Bemängelt wurde zwar die Steigleistung, 
doch hier erwartete man Verbesserungen 
mit einem neuen BMW-Motor. Im mittleren 
Höhenbereich erv sich die V.11/Il als 
schneller und wendiger als die Konkurrenz, 
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im Sturzflug war sie sehr stabil, auch konn- 
te sie selbst bei hohen Anstellwinkeln kaum 
ins Trudeln gebracht werden. 

Das war nicht von Anfang an so. Die am 
20. September 1917 zum Prototypenbau ge- 
gebene V.I1 (Werknummer 1885) erwies 
sich zunächst nlich als aerodynamisch 
sehr instabil. Erst einige von Fokker und 
Chefkonstrukteur Reinhold Platz wie üb- 
lich eher intuitiv durchgeführte Änderungen 
wie die Verlängerung des Rumpfs und eine 
Verschiebung der oberen Tragfläche brach- 
ten Abhilfe. 

Für die V.11 sprach auch ihre bewährte 
Bauweise. Wie bei Fokker üblich, bestand 
der Rumpf aus einem geschweißten Stahl- 
rohrgerüst, das durch interne Klavierdrähte 
verspannt wurde. Die durchgehenden Trag- 
flächen wurden aus Holz gebaut. Sie hatten 
je zwei Kastenholme und ein relativ dickes 
Profil - wahrscheinlich beeinflusst von der 
(beiderseits widerwilligen) Zusammenar- 
beit mit Hugo Junkers. Im Prinzip hätten die 
Flächen freitragend gebaut werden können, 
doch zur weiteren Versteifung des Verbunds 
verwendete man im Außenbereich einfache 
N-Stiele. Motorisiert war die V.11 mit dem 
Mercedes-D.Ill-Motor, der eine Leistung 
von 160 PS hatte. 

Nach einer erneuten Überprüfung aller Fra- 
gen und Bewertungen bot man Fokker einen 

















provisorischen Auftrag zur Lieferung von 
300 Flugzeugen der nun als D.VII bezeich- 
neten Maschine an, wobei für jedes Flugzeug 
ein Fixpreis von 25000 Goldmark gezahlt 
werden sollte. Dies war der beste Preis, der 
größte Auftrag, den Fokker je erhalten hat- 
te, aber seine Überraschung war grenzenlos 
als er erfuhr, dass ausgerechnet sein 
ter Konkurrent, die Albatros-Werke, zum Li- 
zenznehmer werden sollte. Für jede lizenzge- 
baute D.VII mussten fünf Prozent des Zellen- 
preises an Fokker gezahlt werden. 
Die Ausweitung der Fertigung war not- 
wendig, um möglichst schnell auf hohe 
Stückzahlen zu kommen. Während Fokker 
in Schwerin ausgelastet war, hatten die Al- 
batros Gesellschaft für Flugzeugunterneh- 
mungen GmbH in Johannisthal sowie deren 
Tochterunternehmen Ostdeutsche Albat- 
ros-Werke (OAW) in Schneidemühl (heute 
Polen) Kapazitäten frei. Auch die AEG in 
Henningsdorf war als Lizenznehmer im Ge- 
spräch, kam letztlich aber nicht zum Zug. 
Als erste Maßnahme zur Aufnahme der 
Lizenzproduktion musste Fokker ausge- 
bildete Autogenschweißer in die Albatros- 
Werke entsenden, da man dort über keine 
ausreichende Erfahrung im Schweißen von 
Stahlrohrrümpfen verfügte. Um das Ver- 
fahren abzukürzen, beschaffte sich Alba- 
tros eine fertige D.VII, demontierte sie, ver- 
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Der BMW Illa brachte deutlich bessere 
Höhenleistungen. Interessant auch 
die Flügelabstützung am Motorträger. 





Fotos: Archiv Koos (1), Archiv Postma (2) 





. Ernst Udet, hier als Führer der Jasta 4. 


maßte sie und fertigte auf dieser Basis dann 
die Bauvorrichtungen. 

Die Fertigung der D.VII begann unverzüg- 
lich nach der ebenfalls in Adlershof durch- 
geführten Typenprüfung. Diese schaffte 
das Flugzeug ohne Probleme, obwohl Be- 
lastungsver: zelner Zellenteile, be- 
sonders der F kker nicht grund- 
sätzlich an jedem neuen Versuchsflugzeug 
durchgeführt wurden. Reinhold Pla 
ein recht sicheres Gefühl fi 
und dynamische Beanspruchungsfähi 
eines Bauteils, obwohl er selbst nie ein Flug- 
zeug geflogen hatte. 

Schon im Februar/März 1918 wurden 
etwa 20 D.VII geliefert. Die offiziellen Be- 
richte zur Ausrüstung der Frontverbände 
zeigten Ende April 19 Maschinen, Ende Juni 
schon 407 und Ende August dann 838. Ins- 
gesamt wurden bis Kriegsende bei Fokker 
vermutlich 1000 D.VII, bei Albatros 1200 
und bei OAW 1300 Flugzeuge bestellt. Wie 
viele davon tatsächlich ausgeliefert wurden, 
lässt sich heute nicht mehr nachvollziehen, 
da besonders von Albatros keine kompletten 
Unterlagen mehr existieren. Es könnten an 
die 1000 gewesen sein. 

Priorität bei der Ausrüstung mit der D.VIl 
hatten die Elite-Jagdstaffeln wie die Jasta 4, 
6, 10 und 11, alle Teil des Jagdgeschwaders 
1. Dann folgten die Jagdgeschwader II und 
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In der Nachkriegs- 
zeit flogen noch 
viele D.VII, wie 
diese Maschine der 
Flugwetterwarte 
Fürth (1924 - 1926). 





6796/18) 


bis 1971 in den USA) 





Sieben Fokker D.VII sind derzeit in verschiedenen Museen ausgestellt: 


@Brome County Historical Society, Knowiton, Quebec, Kanada 
(von Albatros gebaut als 6810/18 und nach dem Krieg nach Kanada 
gebracht; sehr guter Originalzustand) 

@ Deutsches Museum, München (möglicherweise Kennung 4404/18, 
aber auch niederländische Registrierung D-20) 

@Militaire Luchtvaart Museum, Soesterberg, Niederlande (Serien- 
nummer 2523. War in den USA und kam 1981 für 50000 Dollar zurück.) 

@ Muse&e de I’Air et de I’Espace, Paris-Le Bourget, Frankreich (Kennung 


@ National Air and Space Museum, Washington, USA (Kennung 4635/18, 
von den Amerikanern am 9. November 1918 erbeutet) 
@ National Aviation Museum, Ottawa, Kanada (Kennung 10347/18, 


@RAF Museum, Hendon, Großbritannien (kam in den 1930er Jahren aus 
Frankreich nach England, 1997 komplett restauriert) 








Il. Bis zum November waren wahrschein- 
lich 47 Jastas und einige der Kampfeinsitzer- 
staffeln (Kesta) für die Heimatverteidigung 
mit der D.VII ausgerüstet. 

Die Ersatzteilbeschaffung bei notwen- 
digen Reparaturen erwies sich als schwie- 
ig, da die von Albatros hergestellten Ma- 
schinen trotz ihrer äußerlichen Ähnlichkeit 
mit den von Fokker produzierten D.VII im 
Detail beträchtliche Unterschiede aufwiesen. 
Aus diesem Grund mussten größere Ers 
teillager eingerichtet werden, als es norma- 
lerweise üblich war. 

Unterschiede gab es auch bei den Mo- 
toren. Im April 1918 kam beispielsweise die 
D.VII mit der Werknummer 2314 (Kennung 
231/18) zur Abnahmeprüfung nach Adlers- 
hof. Sie hatte den BMW-Illa-Motor, der sei- 
ne Leistung von 185 PS auch in größeren 
Höhen noch hielt. Diese Variante wurde 
von Fokker als D.VII F bezeichnet. Aller- 
dings war die Verfügbarkeit dieses bei den 
Piloten sehr beliebten, „überverdichteten“ 
Motors begrenzt. Daimler entwickelte sei- 
nen Mercedes D.III ebenfalls weiter. „Über- 
verdichtete“ Modelle boten Leistungen zwi- 
schen 180 und 200 PS. 

Parallel zur Serienfertigung baute Fok- 
ker bis zum Ende des Ersten Weltkriegs 
auch noch einige Versuchsmaschinen auf 
Basis der D.VIl. Eine davon war zum Bei- 
































spiel die V.22 mit einem 200 PS leistenden 
Austro-Daimler und Vierblattpropeller. Sie 
sollte als Vorlage für eine Lizenzfertigung 
bei MAG dienen, die aber nicht mehr zu- 
stande kam. 

Bei der V.24 handelte es sich um eine 
D.VII mit dem überkomprimierten Benz- 
Motor Bz IV, die am zweiten D-Flugzeug- 
wettbewerb in Adlershof teilnahm. Im Sep- 
tember 1918 entstanden die Prototypen 
V.34 und V.36, die einen ovalen Stirnkühler 
und kürzere Rümpfe mit geändertem Seiten- 
leitwerk erhielten. Aufgrund einer befürch- 
teten Stahlrohrverknappung baute Fokker 
auch eine D.VII mit Sperrholzrumpf. Die 
Werknummer 2268 war im April 1918 fer- 
tig und nahm am zweiten D-Flugzeugwett- 
bewerb teil. 

Nach Ende des Kriegs wurden Fokker 





D.VII von Australien, Belgien, Dänemark, - 


Estland, Finnland, Frankreich, Großbritan- 
nien, Italien, Kanada, Lettland, Litauen, Po- 
len, Rumänien, Schweden, der Sowjetunion, 
Spanien, der Tschechoslowakei und Ungarn 
eingesetzt oder zumindest erprobt. Die Nie- 
derlande hatten etwa 100 Flugzeuge. In der 
Schweiz flog die D.VII noch bis November 
1941. Dort hatte das Flugzeugwerk von Al- 
fred Compte am Zürichsee 1929 noch ein- 
mal acht Flugzeuge gebaut. 

Gert W. Heumann/KS 
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Airbus Hamburg: 


A318 bis A380 starten zum Kunden 






100 Jahre ILA |\ 


| Diese Ausgabe mit 
I 36-Seiten-starkem Extra 
I zu 100 Jahre ILA. 
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Außerdem viele weitere spannende Themen 
aktuell in FLUG REVUE, Deutschlands großem 
Luft- und Raumfahrt-Magazin. 


FLUG REVUE 
Die ganze Welt der 
Luft- und Raumfahrt 


REGIONALE) = 
Große Plä IT| 
RUSSISCHE VERKEHRSJETS SHUTTLE-MISSION STS-119 


Comeback dank neuer _ Volle Power für — 
Zentralisierung? die ISS 


VIE JEENAIGENSEHENTE 


Turkismbautvaus) 


TUPOLEW TU-114 

Der schnellste 

_ Turboprop der Welt 
AIRPORT NÜRNBERG 

Erfolg mit 

Feriendrehkreuz 












Foto: Paul Kaps 


www.flugrevue.de 





Br. 763 „Deux Ponts“ 





























Der Lufttransport auf zwei übereinander liegenden Decks ist gar nicht so neu 


Sie war irgendwie unfranzösisch - weder schön 
noch elegant. Dennoch kann man diesen robusten 
Transporter für Passagiere und Fracht mit etwas 
gutem Willen als eine Vorläuferin der heutigen 
A380 ansehen. Nur 20 Exemplare in drei Versionen 
wurden gebaut. 
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ie 1911 gegründete Societ© Ano- 
D nyme des Ateliers d’Aviation Louis 
Breguet begann schon 1944 mit den 
Entwicklungsarbeiten an einem doppelstö- 
ckigen Passagierflugzeug und Transporter, 
weil man nach Beendigung des Krieges ein 
sprunghaftes Anwachsen des Luftverkehrs 
erwartete. Vor allem die Verbindung zu den 
Kolonien in Afrika sollte wieder hergestellt 
werden, die vor dem Krieg noch mit großen 
Flugbooten gesichert worden war. 
Die Entwicklung eines neuen Transport- 
flugzeuges unmittelbar nach dem Ende des 
Zweiten Weltkrieges war für Breguet ein 








hohes persönliches und finanzielles R 
Zum einen hatte der Krieg auch die fran- 
che Volkswirtschaft mit ihren poten- 
ziellen Kunden stark in Mitleidenschaft ge- 
zogen, und zum anderen wurde der nur zag- 
haft wiedererstehende Luftverkehrsmarkt 
geradezu überschwemmt von ausgemus- 
terten und preiswert zu habenden amerika- 
nischen Militärtransportern. Aus diesem 
Grund auch wollte anfangs niemand dieses 
neue Flugzeug kaufen, bis schließlich der 
französische Staat das Programm förderte 
und finanzielle Bürgschaften übernahm. 
Am 15. Februar 1949 absolvierte die Bre- 





guet 761-01 (F-WFAM) ihren 45 Minuten 
dauernden Erstflug, damals noch mit einer 
Vier-Mann-Crew, vom Herstellerwerk in Vil- 
lacoublay zum Flugversuchszentrum Bretig- 
ny. Sie wurde noch von vier einheimischen 
14-Zylinder-Doppelsternmotoren Snecma 
(Gnöme et Rhöne) 14R angetrieben, die 
eine Startleistung von jeweils 1180 kW ab- 
gaben. Wollte man von dem neuen Muster 
zivile und militärische Kunden überzeugen, 
war das jedoch zu wenig, denn immerhin 
brachte das Flugzeug mit dem Doppelsei- 
tenleitwerk eine maximale Startmasse von 
40 Tonnen auf die Waage. Zudem wirkte die 





In Diensten der Air France standen zwölf 
Exemplare der verbesserten Version 
Breguet 763, die bis zu 135 Fluggäste auf 
zwei Decks befördern konnten. Bis zu 
ihrer Außerdienststellung flogen alle 
Maschinen unfallfrei. 


Maschine ziemlich bullig und nicht gerade 
elegant im Vergleich mit den schnittigen 
Turbopropflugzeugen, die in den 1950er 
Jahren den Luftverkehr bestimmten. Gute 
Leistungen mussten jetzt überzeugen. 
Leistungsstärkere Motoren waren jedoch 
nur in den USA erhältlich. Für den Ankauf 
stellte Breguet einen Antrag an die franzö- 
sische Regierung, damit diese die erforder- 
lichen Devisen freigab. 1951 konnten dann 
endlich drei Vorserienflugzeuge Breguet 
761S mit auf 48 Tonnen erhöhter Startmas- 
se fertiggestellt werden, die für eine verbes- 
serte Richtungsstabilität eine zusätzliche 
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Foto: KL-Dokumentation 








Br. 763 „Deux Ponts“ 


Mittelflosse am Seitenleitwerk erhalten hat- 
ten. Der Hersteller nannte das neue Muster 
„Deux Ponts“, wegen der beiden Decks und 
nach der Stadt Zweibrücken, die heute zu 
Rheinland-Pfalz gehört und nahe der franzö- 
sischen Grenze liegt. 

Diese drei Maschinen wurden von ge- 
brauchten Pratt & Whitney R-2800-B51 
mit jeweils 1500 kW angetrieben, die aus 
verschrotteten Mittelstreckenbombern Mar- 
tin B-26 Marauder ausgebaut worden waren. 
Das R-2800 „Double Wasp“ hatte weltweit 
bei nicht weniger als 141 Flugzeugmustern 
| als zuverlässiger und kraftvoller Antrieb ge- 
dient. Dennoch hielt sich das Kundeninter- 
esse für die „Deux Ponts“ wegen der unsi- 
cheren Motorenfrage noch immer in Gren- 
zen. Wenigstens konnte eines der Exemplare 
für einige Zeit als Frachter an Air Algerie 
und Silver City vermietet werden, bevor die 
Armee de l’Air im Herbst 1954 die drei Flug- 
zeuge, die nur im Oberdeck über eine Fens- 
terreihe verfügten, zu Testzwecken über- 
nahm. Sie wurden vor allem die Versor- 
gung der französischen Kolonialtruppen in 
Algerien eingesetzt. 

Bereits in der Entwicklungsphase hatte 

















Fotos: KL-Dokumentation 
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Breguet das Muster der nationalen Flug- 
gesellschaft Air nce als Lösung für die 
Probleme zur Bewältigung des stark wach- 
senden Passagier- und Frachtverkehrs der 
Nachkriegszeit angeboten. Nicht zuletzt er- 
hoffte man sich auch Exporterfolge, wenn 
nur erst diese namhafte Airline den Typ in 
ihre Flotte übernähme. 








Air France bestellte nach 
zögern zwölf Exemplare 


Nach langem Zögern entschied sich die 
Air France Anfang 1951 für den Kauf von 
zwölf Einheiten der Weiterentwicklung 
Breguet 763, nicht ohne zuvor einige Ände- 
rungswünsche an den Hersteller zu richten. 
So verlangte sie ausschließlich die Ausrüs 
tung mit den stärkeren Motoren, die aber 
nicht gebraucht sein durften, die Konstruk- 
tion eines größeren und verstärkten Flügels 
mit veränderten, nunmehr rechteckigen Flü- 
gelspitzen und Fenstern jetzt auch im Unter- 
deck. Auch das Flugdeck für nur noch drei 
Mann Besatzung war übersichtlicher geglie- 
dert worden. Die erste Maschine dieser Se- 
rienversion mit Motoren R-2800-CA18 hob 




















gung der Truppen in Algerien“ 
und später inIndochina. 


am 20. Juli 1951 ab, wobei die maximale 
Startmasse auf 51,6 Tonnen gesteigert wor- 
den war. 

Die Breguet 763 hatte einen nicht druck- 
belüfteten, zweistöckigen Rumpf in Ganz- 
metall-Halbschalenbauweise und mit 59 
Plätzen auf dem Ober- sowie 48 Sitzen auf 
dem Unterdeck. Bei einer „verdichteten“ 
Sitzanordnung konnten bis zu 155 Fluggäste 
befördert werden. Oben gehörten fünf Sitze 
zu einer Reihe, unten waren es dagegen nur 
vier. Auch bei Ausfall eines Motors flog die 
Maschine noch sicher weiter und war in der 
Lage, 15 Tonnen Zuladung über eine Flug- 
strecke von 2000 Kilometern zu befördern. 
Das Bugradfahrwerk war einziehbar, wobei 
die Hauptfahrwerksbeine doppelt bereift 
waren. Die Flossen des Seitenleitwerks ver- 
fügten beide über geteilte Ruder. 

Breguet lieferte die erste dieser Maschinen 
(F-BASP) im August 1952 an Air France aus, 
welche das Muster unter dem Namen „Pro- 
vence“ am 17. März 1953 erstmals auf der 
Strecke Lyon-Algier einsetzte. Air France 
bediente mit der Br. 763 a ießlich Li- 
nien nach Nord- und Äquatorialafrika, wo- 
bei nur Passagiere oder nur Fracht oder eine 
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Zur Verbesserung der Richtungsstabilität war bei der Serienausführung der „Deux Ponts“ eine langgezogene Stabilisierungsfläche 
zwischen den Endscheiben des Seitenleitwerks eingezogen worden 








Kombination (Fluggäste oben, Fracht unten) 
transportiert wurden. Vom 12. bis zum 16. 
März 1954 bewiesen die Flugzeuge ihre Zu- 
verlässigkeit, als sie dringend benötigtes Ma- 
terial für ein brennendes Ölfeld in der alge- 
rischen Wüste transportierten und dabei mit 
ihrer Ladung auf unbefestigten Sandpisten 
landeten und wieder starteten. Eine „Pro- 
vence“ war es auch, die anlässlich des „Köl- 
ner Weltflugtages“ vom 1. bis 3. Juni 1956 
als erstes Verkehrsflugzeug nach Kriegsende 
auf dem Flughafen Köln-Butzweilerhof lan- 
dete. Die Maschine trug das Kennzeichen 
F-BASO und wog 54 Tonnen. 

Für den Passagierdienst hatten die Flug- 
zeuge nach der Unabhängigkeit Algeriens im 
Jahre 1962 ausgedient, denn die Air France 
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setzte auf ihren Linien jetzt auf Jets in Ge- 
stalt der SE-210 „Caravelle“. 1964 über- 
nahm die Armee de l’Air sechs Br. 763, die 
dank ihres robusten Fahrwerks auch auf un- 
befestigten Plätzen starten und landen konn- 
ten. Eine weitere war stillgelegt worden, 
während die Air France ihre verbliebenen 
fünf Exemplare zu Frachtern umbauen ließ. 
Dabei wurde im Heck eine 13 Meter lange 
und 2,7 Meter breite Laderampe eingebaut, 
die nach dem seitlichen Aufklappen zweier 
Frachttore ausgefahren werden konnte. 

Mit Hilfe eines elektrisch betriebenen Auf- 
zuges konnte ein Teil der Ladung ins Ober- 
deck transportiert werden, wo die 107 Sitze 
ausgebaut worden waren. Die Frachtkapa- 
zität der Flugzeuge lag bei elf Tonnen. Air 











Auch beim Einsatz als Autotransporter konnten noch 
32 Passagiere im Oberdeck mitfliegen. Ungewöhnlich 
war die horizontale Öffnung der Heckklappen. Für den 
Lastenabwurf beim Militär wurden sie allerdings 
abmontiert. 


France setzte die nunmehr als „Universel“ 
bezeichneten Flugzeuge im planmäßigen 
Frachtverkehr zwischen Paris und London 
ein. Unter anderem beförderten Flugzeuge 
dieses Typs auch die für die Concorde be- 
stimmten Olympus-Triebwerke zum.Produk- 
tionsstandort von A&rospatiale in Toulouse, 
aber auch als Autotransporter bewährte sich 
das Muster. Die letzte „Universel“ der Air 
France ging 1971 außer Dienst, nachdem 
Capitaine Maurice Heilmann am 31. März 
den letzten Flug von London nach Paris 
durchgeführt hatte. Bis dahin hatte jedes der 
Flugzeuge mehr als 20000 Flugstunden un- 
fallfrei absolviert. Die F-BASN wurde an Air 
Afrique abgegeben, während je eine Maschi- 
ne als Absetzflugzeug für Fallschirmspringer 
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Jet] Br. 763 „Deux Ponts“ 













| Breguet (719 765 „Sahara“ 


Verwendung: Mittelstrecken- 
transporter 

Besatzung: 5 Mann 

Antrieb: vier Pratt 6 Whitney 
R2800-CB16 

Startleistung: je 1790 KW/2434 PS 
Länge: 28,94 m 

Spannweite: 45,5 m 

Flügelfläche: 185,40 m? 

Höhe: 10,15 m 

Leermasse: 32535 kg 

maximale Startmasse: 51600 kg 
Nutzlastkapazität: 11500 kg über 
4400 km Entfernung 
Marschgeschwindigkeit: 335 km/h 
Höchstgeschwindigkeit: 390 km/h 
Dienstgipfelhöhe: 7300 m 
Reichweite: 3300 km mit 6900 kg 
Zuladung 














Zeichnung: Marsan; Fotos: KL-Dokumentation 
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Auch ein leichter Panzer oder 
gepanzerte Radfahrzeuge 
passten in den Laderaum der 
„Sahara“, wofür allerdings der 
Fußboden des Oberdecks 
ausgebaut werden musste. 
Der Fallschirmabwurf geschah 
mit Hilfe standardisierter 
Paletten. 


bei den Aeroclubs von Tarbes und Evreux 
dienten. Die F-BASO wurde 1974 in La Fer- 
t© Alais verschrottet, die F-BACC steht zum 
Restaurant umgebaut in Fontenay-Tresigny, 
und die militärische Br. 765 „Brigitte“ mit 
der Werknummer 504 harrt in Toulouse ei- 
ner möglichen Restaurierung. 

Die Armee de l’Air setzte die sechs Flug- 
zeuge gemeinsam mit den ursprünglichen 
Br. 7615 bei der 64e Escadre de Transport 
ein, nunmehr vor allem für Flüge zum neu- 
en Kriegsschauplatz in Indochina. Die Mi- 
litärs hatten eigentlich noch 15 verbesserte 
Breguet 765 „Sahara“ bestellt, doch konn- 
ten wegen finanzieller Engpässe nur vier Ein- 
heiten ausgeliefert werden. Die Kriege, zu- 
erst in Algerien und jetzt in Indochina, belas- 
teten den fran chen Staatshaushalt mehr, 
als er eigentlich vertragen konnte. 

Die erste dieser mit Flügelspitzentanks, 
verbesserten Motoren R-2800-CB-17 und 
abnehmbaren Laderaumtoren ausgerüsteten 
Maschinen absolvierte am 6. September 1958 
ihren Erstflug. Die „Sahara“ konnte 164 voll 
ausgerüstete Soldaten, 85 Verwundete auf 
Tragbahren plus medizinisches Personal oder 
im insgesamt 167 m’ großen Frachtraum 17 
Tonnen Fracht befördern, die an Fallschirmen 
auch aus der Luft abgesetzt werden konnten. 
Bei einem der Testabwürfe wurde eine 14,5- 
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Tonnen-Last abgeworfen, was für die dama- 
lige Zeit einen Weltrekord darstellte. Die 
Reichweite dieser Version betrug jetzt sogar 
4700 Kilometer. 

Üblicherweise war indessen die Auftei- 
lung der Fracht in Paletten zu acht mal ei- 
ner Tonne (im Oberdeck) plus eine für eine, 
zwei und drei Tonnen. Dafür wurden spezi- 
elle, standardisierte Frachtpaletten für den 
Abwurf an Fallschirmen entwickelt, mit de- 
ren Hilfe sämtliche in den französischen 
Streitkräften und der NATO eingesetzten 
Fahrzeuge oder leichten Feldartilleriesyste- 
me aus der Luft abgesetzt werden konnten. 

Auch ermöglichten die großen Frachttore 
das schnelle Absetzen einer großen Zahl 
von Fallschirmjägern innerhalb kürzes- 
ter Zeit. Mit dieser Vielfalt und Flexibilität 
hoffte Breguet auch auf Verkäufe an andere 
euröpäische Luftstreitkräfte im Bestand des 
Nordatlantikpaktes. 

Als Frachtvarianten wurden folgende 
Kombinationen getestet und dem Militär 
als erprobt angeboten: 
> ein leichter Panzer AMX mit 5,2 Tonnen 
Munition und Kraftstoff, wofür allerdings 
der Boden des Oberdecks zur Hälfte ausge- 
baut werden musste, 
® acht Jeeps plus acht Tonnen Material, 
> zwei 105-mm-Kanonen mit Zugmitteln, 














En | 


’ 
Y 


1825 772 


22 Mann Bedienung plus Munition, 

hs 105-mm-Kanonen mit 4,2 Tonnen 
Munition, 

» eine derartige Kanone mit zwei Jeeps, Be- 
dienung und 5,8 Tonnen Munition auf neun 
Paletten, 

> drei leichte Jagdflugzeuge im zerlegten Zu- 
stand, 

> vier dreiachsige Lastkraftwagen, 

> drei gepanzerte Aufklärungsfahrzeuge 
Hotchkiss mit zwei Tonnen Material oder 

» ein Schützenpanzer Panhard mit 4,7 Ton- 
nen Munition. 

Die Armee de l’Air war recht zufrieden 
mit den Leistungen ihrer robusten „Saha- 
doch wurden keine weiteren Kauf- 
verträge unterzeichnet. Zwischenzeitlich 
befand sich das deutsch-französische Ge- 
meinschaftsprojekt „Transall“ in der Reali- 
sierungsphase, dessen Prototyp 1963 sei- 
nen Jungfernflug absolvierte. Zudem war 
das Unternehmen nach dem Tod von Louis 
Breguet am 4. Mai 1955 mehrfach umstruk- 
turiert worden, bevor es schließlich mit Avi- 
ons Marcel Dassault vereinigt wurde. Ende 
1972 wurde die letzte Maschine dann end- 
gültig bei den französischen Luftstreitkräften 
ausgemustert und von der neuen Transall ab- 
gelöst. KL} 

Matthias Gründer 
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[uFl3#=]]5 Focke-Wulf FW 190 D 
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Die Dora im 








Als die ersten Focke-Wulf Fw 190 D-9 im Oktober 1944 an die Truppe gingen, 
erwiesen sie sich als hervorragende Jäger und Jagdbomber. In Luftkämpfen war das 
technisch anspruchsvolle Flugzeug den meisten Gegnern überlegen. 


nstreitig war die Fw 190 D-9 einer 
der besten Jäger des Zweiten Welt- 


kriegs. Selbst der P-5ID Mustang 
war sie mindestens ebenbürtig. Trotzdem 
wurde sie von Kurt Tank, dem Technischen 
Leiter und Geschäftsführer von Focke-Wulf 
nur als eine Art Zwischenschritt auf dem 
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Weg zum reinrassigen Höhenjäger Ta-152 


(siehe Klassiker der Luftfahrt 1/09) gese- 
hen. Bei einem Besuch der IIV/JG 54 in Ol- 









rste erhalten 


im Oktober 


denburg, die die „Dora“ a 
hatte, bezeichnete er den Jäg: 
1944 als Notlösung, bis die 


a-152 verfüg- 
bar sei. Tank dürfte übertrieben haben. Im- 


merhin wurde die „Notlösung“ von August 
1944 bis April 1945 in 1805 Exemplaren ge- 
baut und überzeugte die Piloten durch ihre 
hervorragenden Leistungen. 

Der Grund für die Entwicklung der Fw 
190 D-9 war die in großen Höhen unzurei- 
chende Leistung der BMW-Sternmotoren 
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Die Fw 190 D-9 wirkte wesentlich 
eleganter als die A-Serie. Ihr Jumo 213 
mit Zweigang-Lader verhalf der 
„Langnase” zu guten Höhenleistungen. 
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Diese Zeichnung verdeutlicht den strukturellen Aufbau der Cockpitsektion. Noch unter 
dem Kabinenboden waren die Tanks angeordnet. 





Die Zeichung verdeutlicht den Aufbau 
der Rumpfschalenstruktur. Sie bot hohe 
Festigkeit bei annehmbarem Gewicht. 














Blick in ein zum Kriegsende schon zum Teil kaniba- 
lisiertes D-9-Cockpit. Im oberen Panel war rechts 
neben den Flugüberwachungsinstrumenten die 
zur Motorkontrolle wichtige Ladedruckanzeige 
angeordnet (links). Auf der Mittelkonsole saß unter 
anderem der Vorwahlschalter für den Bombenab- 
wurf aus dem Sturz- oder Horizontalflug. 
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‚Fotos: KL-Dokumentation; Zeichnungen: Luftfahrt-Archiv Hafner 





uBe]1#118 Focke-Wulf FW 190 D 





Luftfahrt-Archiv Hafner 
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Die hierigezeigte V53. gehörte zudiesen Fluigzeugen, 90% 
i idee 


7 
r 


der Fw-190-A-Serien. Da der bei den ersten 
Überlegungen zur neuen D-Version favori- 
sierte Daimler-Benz DB 603 nicht verfüg- 
bar war, fiel die Wahl auf den Junkers Jumo 
213 A. Anfängliche Skepsis, der Jumo basie- 
re auf einem Bombermotor und könne im Jä- 
gereinsatz nicht ideal sein, zerstreuten schon 
die ersten guten Erfahrungen mit dieser An- 
triebsvariante bei den Prototypen. Der geis- 
tige Vater des Motors, Dr. Ing. August Lichte, 
lieferte mit seinem Team ein Spitzenprodukt 
ab. Laut dem Flughandbuch der Fw 190 D-9 
bot der Jumo 213 A gute 1750 PS Startleis- 
tung in Meereshöhe. Bei Einsatz der optio- 
nalen Methanol-Wasser-Einspritzung MW-50 
mobilisierte der Motor kurzzeitig sogar rund 
2100 PS. Dank seines einstufigen Zweigang- 
laders konnte der Pilot auch noch in großen 
Höhen hohe Leistungen abrufen. Dabei re- 
gelte das von Junkers entwickelte Motorbe- 
diengerät (MBG) automatisch Gemischbil- 
dung, Drehzahl und Laderschaltung. Auch 
die Verstellhydraulik des Dreiblatt-Holzpro- 
pel S 111 wurde von dem MBG auto- 
matisch gesteuert. Der Pilot brauchte zur Mo- 
torbedienung lediglich über den Gashebel die 
gewünschte Drehzahl zu wählen. 
Zellenseitig lehnte sich die Fw 190 D-9 
eng an die Fw 190 A an. Das heißt, sie ent- 
stand aus Dural in Schalenbauweise. Der ge- 
samte Vorderrumpf wurde an den längeren 
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Focke-Wulf 





Verwendung: einsitziger Jäger/ 
Jagdbomber 

Motor: Junkers Jumo 213 A-1 
Startleistung: 1750 PS/1286 kW 
Spannweite: 10,50 m 

Länge: 10,20 m 

Höhe: 3,36 m 

Flügelfläche: 18,3 m? 
Leermasse: 3180 kg 

Max. Flugmasse: 4663 kg 
Höchstgeschwindigkeit in 6600 m 
Höhe: 686 km/h 

Steigleistung: zirka 21 m/s 
Dienstgipfelhöhe: 11100 m 








umo V-12 angepasst. Um die damit gegen- 
über der A-Version geänderten Hebelverhält- 
nisse zu kompensieren und auch einen aero- 
dynamischen Ausgleich für den verstärkten 
Torque zu schaffen, wurde das Rumpfheck 
kurz vor dem Leitwerk um ein 50 Zentimeter 
langes Einsatzstück gestreckt. Insgesamt war 
der Rumpf der „Dora“ um knapp eineinhalb 
Meter länger als der der A-Serien-Flugzeuge. 
Der-Pilot saß praktisch über den beiden 





























Die Frontscheibensektion: Nur die Front- 
scheibe war gepanzert. Sie und die kleinen 
Dreieckseitenfenster waren heizbar. 


selbstdichtenden Rumpftanks, die die Inge- 
nieure ganz nahe am Schwerpunkt gruppiert 
hatten, um Lastigkeitsproblemen bei unter- 
schiedlichem Füllungszustand aus dem Weg 
zu gehen. Der’vordere Tank fasste 232 Liter, 
der hintere 292 Liter. Hinter dem Cockpit be- 
fand sich noch ein 115 Liter fassender Zu- 
satzbehälter, der wahlweise mit Flugbenzin 
oder dem Methanol-Wasser-Gemisch für die 
MW-50-Einspritzung gefüllt werden konnte. 
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Die hintere 
Rumpfsektion: 
Spanten undeeng 
gesetzte Stringer 
bildeten gemein- 
sam mit der Flügel- 
haut die tragende 
Struktur. Ganz 
hinten das in den 
„Dora“-Rumpf inte- 
grierte Verlänge- 
rungstück. 














Die Schiebehaube 
wurde über einen Kurbel- 
trieb bewegt. Zunächst 
hatte sie gerade Scheiben. 
Die Zeichnung zeigt schon die 
gewölbt geblasene Version. 








der Fw 190 D-9 


MG 131 im Rumpf 

MG151/20 E in der Flügelwurzel 
Starre Lafette 

Lafettenträger für Rumpfwaffe 
Vorderes Lager für Rumpfwaffe 
Gurtzuführung 

Gurtableitung 

Vollgurtkasten für Rumpfwaffe 


oSnousum- 





Die Schusswaffenanlage 





9 Vollgurtkastenhalterung 17 Vorderes Lager für Flügelwurzelwaffe 

10 Hülsen- und Leergurtschacht (schwenkbar) 18 Hinteres Lager für Flügelwurzelwaffe 

11 Doppelschussgeber für Rumpfwaffen 19 Gurtzuführungshals 

12 SVK für Rumpfwaffen 20 Gurt- und Hülsenabführung 

13 EDSK für Rumpfwaffe 21 Vollgurtkasten für Flügelwurzelwaffe 

14 SZKK 4 22 Doppelschussgeber für Flügelwurzelwaffe 
15 Reflexvisier 23 SVK für Flügelwurzelwaffe 

16 Knüppelgriff KG 13 B 24 EDSK für Flügelwurzelwaffe 
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Im Detail 


Foto: KL-Dokumentation; Zeichnungen: Luftfahrt-Archiv Hafner 


Focke-Wulf FW 190 D 





i a 
Zur Erhöhung ihrer Reichweite 
fassenden und abwerfbaren Zusatztank 


Bei den Prototypen hatten die Ingenieure 
mit geänderten Flügelrandbögen experimen- 
tiert, die im Hinblick auf gute Höhenleistun- 
gen etwas mehr Spannweite boten. Doch 
nach den Flugerprobungen wurde der Flü- 
gel der A-Version auch für die „D* beibehal- 
ten. Dafür dürften auch produktionstech- 
nische Gründe gesprochen haben. Der Flü- 
gel in Schalenbauweise ist einteilig mit einem 
durchgehenden Hauptholm konstruiert. Die 
Verbindung zum Rumpf erfolgte über Be- 
schläge am Haupt- und Hinterholm. Sprei 
klappen reichten über 60 Prozent der Spann- 
weite, um die Landegeschwindigkeit auf ein 
pilotenfreundliches Maß zu reduzieren. 
Höhen- und Seitenruder waren mit Aus- 
leichshörnern versehen, um die Ruderdrü- 
ke aerodynamisch etwas zu reduzieren. Au- 
erdem waren alle Ruder auch mit simplen 
Bügelkanten für eine Grundtrimmung am 
Boden ausgerüstet. Zur Höhentrimmung 
wurde die Dämpfungsflosse mit Hilfe eines 
kleinen Elektromotors verstellt. 

Das Hauptfahrwerk wurde elektrome- 
chanisch betätigt. Gebremst wurde hydrau- 
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lisch. Ein am rechten Fahrwerksbein ange- 
schlossener Seilzug zog beim Einfahren des 
Fahrwerks das Spornrad mit in den Rumpf. 
Es ragte dann immer noch etwas aus der 
Rumpfkontur heraus und konnte so bei Be- 
darf als Notsporn dienen. Im ausgefahrenen 
Zustand war das Spornrad um 360 Grad 





um Start wurde es verriegelt. 

Grundsätzlich war die Fw 190 D-9 mit 
zwei MG 151 im Rumpf und zwei MG 151 
in den Flügeln bewaffnet. Zur Vergrößerung 
der Reichweite konnte sie im Jagdeinsatz an 
einer Aufhängung unter dem Rumpf, einem 
sogenannten ETC-504-Schloss, einen 300 
Liter fassenden Zusatztank aufnehmen. Bei 
Jagdbombereinsätzen konnte sie bis zu 516 
Kilogramm Bomben mitführen. 

In der Flügelwurzel trug die D-9 noch 
eine sogenannte Bildkammer BSK 16 als 
Schusskamera, die bei Betätigung des Feu- 
erknopfes aktiviert wurde. Auf diese Weise 
ließen sich maximal vier Angriffsaktionen 
von jeweils etwa 50 Sekunden Dauer doku- 
mentieren. 
Heiko Müller 





























Das Fahrwerk wurde elektrisch betätigt. 
Im eingefahrenen Zustand war das Fahr- 
werksbein samt Rad aerodynamisch 
widerstandsarm komplett abgedeckt. 
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Der Einbau des relativ schlanken 

und langen Jumo 213 A-1 verlangte 
eine komplette Neugestaltung der 
Zelle ab dem Brandschott. 





























U/min PS Verbr. I/h Höhe (km) 
Startleistung 3250 1750 Bu 0 
Kampf- und Steigl. 3000 16007 er 0 
Dauerleistung 2700 1730 ca 375 0 
Notleistung 3250 1730 ca. 590 23,5 
Kampf- und Steigl. 3000 7 A560 ee 7125 
Dauerleistung 2700 320 ca. 375 2,5 
Notleistung 3250 BEISEOF® ca. 590 60 
Kampf- und Steigı. 3000 1a00 re 55 
Dauerleistung 2700 1220 ca. 375 515: 

















Von außen ahnt man kaum, wie viel Technik unter der Außenhaut des 
Rumpfhecks steckt. Die Spornradkonstruktion reichte weit ins 
Seitenleitwerk hinein. Auf der linken Zeichnung ist unter anderem der 
über Rollen geführte Seilzug zum Einfahren des Rades zu erkennen. 
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Fotos: Akary, Archiv Sch 


Noch in Südafrika entstand diese Aufnahme der Sea Fury. Ihr neuer Besitzer Frederic Akary hat sie jetzt in Avignon stationiert. 


„Bagdad-Fury" 
für den heißen Ritt 


Einen ganz besonderen Traum hat sich der Air- 
France-Captain Frederic Akary erfüllt. In Südafrika 
kaufte er eine Hawker Sea Fury. Jetzt ist das 
Flugzeug in Avignon stationiert. 





Ss lange war es Frederic 
Akarys Wunsch, einmal eine 
Hawker Sea Fury zu fliegen 
Schon vor zwei Jahren war er fast 
am Ziel. In Südafrika erwarb er 
sein Traumflugzeug. Doch noch 
fast ein Jahr verging, bis er, nach 
einer gründlichen Überholung 
des Flugzeugs, an seinem Hei- 
matplatz Avignon-Caumont zum 
ersten Flug starten konnte. Aka- 
ty besitzt ein hervorragendes 
Exemplar, eine von derzeit welt- 
weit noch knapp einem Dutzend 
flugtauglichen Sea Furies. 

Die Geschichte von Akarys 
jetzt als F-AZX 'rankr 
istrierter Sea Fury FB. 11 ist 
recht gut belegt. Im Jahr 1948 
wurde sie mit der Werk-N 
37514 produziert. Ein Jahr s 
ter ging sie als eine von insge- 
samt 50 Sea Furies in den Irak 
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und flog mit der Kennung IAF 
250 bis in die 60er Jahre hinein 
bei der dortigen Luftwaffe. 
Ende der siebziger Jahre hol- 
ten die in der Warbirdszene 
wohlbekannten Amerikaner D. 
C. Tallichet und Ed Jurist 24 der 
Sea Furies in die USA. Darun- 
ter war die jetzige ZXL. Sie 
ging in den USA durch mehre- 
re Hände, wurde 1986/87 res- 
tauriert und erhielt 1990 bei 
Ezell Aviation im texanischen 
Breckenridge einen neuen Mo- 
tor. Seitdem treibt anstelle des 
originalen Bristol Centaurus 
(2480 PS) ein etwas kräftigerer 
Wright R-3350 Duplex Cyclo- 
ne die Sea Fury an. Der 2800 
PS starke 18-Zylinder-Doppel- 
sternmotor passt mit seinen fast 
identischen Abmessungen ohne 
Änderung der Kontur unter die 

















Cowling und wurde samt Pro- 
peller aus einer Douglas Skyrai- 
der transplantiert. 

Bei unserem Besuch in Avig- 
non präsentierte sich die Sea Fury 
in einem sehr guten Zustand. In 
ihren 60 Lebensjahren war sie 
insgesamt nur etwas über 600 
Stunden in der Luft. Akary hat 
2008 mit ihr bei 21 Starts 15 
Stunden absolviert. In diese: 
Jahr sollen es durch die ver: 
Teilnahme an Airshows wesent- 
lich mehr werden. Neben seinem 
Broterwerb im Cockpit einer Bo- 
eing 777 ist Akary in seiner Frei- 
zeit auch eı ierter Kunstflug- 
gehörte sogar schon der 
schen Kunstflug-Natio- 
nalmannschaft an. Akary begeis- 
tert ganz besonders die gute Roll- 
wendigkeit seines ehemaligen Jä- 
gers und Jagdbombers. 
































Mit ihrem enormen Geschwin- 
digkeitspotenzial, sie darf bis zu 
800 km/h schnell fliegen, sorgt 
die Sea Fury gern für Gänsehaut 
bei jeder Airhow. Seinen satten 
Sound lässt sich ihr Wright 
Duplex Cyclone mit gehörigen 
Mengen Avgas vergüten. Bis zu 
900 I/h verdaut er bei Maximal 
leistung. Doch meist, natürlich 
auch, um die alte Technik zu 
schonen, lässt es Akary etwas 
moderat angehen. Die Sea Fury 
ist derzeit dennoch wohl der 
hnellste Warbird in der euro- 
chen Airshow-Szene. 

Für den Betrieb des Flugzeugs 
wurde im vergangenen Jahr in 
Avignon die Vereinigung Mis- 
tral Warbirds gegründet. Über 
sie kann die Sea Fury E.B. 11 für 
Airshows geordert werden. 

Pierre Schmitt/hm 
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Legende und Meilenstein der deutschen Luftwaffe 


FVvV 190 D-9 


Platzschutzschwarm JV 44 - „rote 13” 


PORTOFREI 
EUR 14,95 


o 30mm 

















Jagdflugzeug der letzten Monate Dokumentation der Extraklasse 

Ursprünglich als Zwischenlösung bis zur Einführung der Ta 152 Die vorliegende Sammlerausgabe in der höchsten Münzqualität 
gedacht, überzeugte die Fw 190 D-9 mit einer Leistungs- „Polierte Platte“ (PP) dokumentiert in Verbindung mit einer 
charakteristik, die derjenigen alliierter Jagdflugzeuge zumindest informativen Themenkarte sowohl die 

ebenbürtig war. Hervorragende Kurveneigenschaften, sehr gutes Entwicklungsgeschichte der Fw 190 D-9 

Steigvermögen sowie die hohe Sturz- und Reisegeschwin- im Allgemeinen, als auch die kurze 

digkeit machten sie zu einem gefürchteten Gegner und einem Einsatzgeschichte der „roten 13“ im 

der besten Jagdflugzeuge mit Kolbenmotor im 2. Weltkrieg. Die Speziellen auf besonders brillante Weise. 

D-9 bewährte sich in den letzten Monaten des Krieges in jeder Mustergültig auch die Limitierung auf 

Hinsicht, sowohl als Jäger, als auch als Jagdbomber im Einsatz nur 5.000 Stück weltweit, die diese 

gegen Bodenziele - trotz Mangel an Kraftstoff, erfahrener Sammlerausgabe schon heute zu einer 

Piloten und zahlenmäßiger Unterlegenheit. gesuchten Rarität von morgen macht 





N. >g = 


Reservierungs-Zertifikat ausfüllen, abrrennen und umgehend einsenden! 
BESTELLUNG PER TELEFON 
08649 - 393 


mx 08649 - 620 


Sichern Sie sich jetzt Ihre persönliche 
Sammlerausgabe zum Vorzugspreis! 





Ja, bitte senden Sie mir ___ Stück der streng limitierten Meine Adresse: I Frau I Herr 
Sammlerausgabe „Fw 190 D-9 / rote 13“ mit Themenkarte zum 

Vorzugspreis von nur EUR 14,95. Die Lieferung erfolgt portofrei 
gegen Rechnung und mit 14-tägigem Rückgaberecht. Ich gehe VerkiineiNime 

‚mit dieser Bestellung keine weiteren Verpflichtungen ein. 


SOLIDUS — 


es Münzen & Medaillen 
n Brandlstraße 30 : D-83259 Schleching 




















Peter Holloways Flugzeugkollektion 


Brite mit Faible 
für deutsche Oldies 


Unter dem Dach der berühmten Shuttleworth Collection befinden sich auch 
einige wertvolle Oldtimer von Privatleuten. Fast schon einen eigenen Museums- 
flugplatz könnte dabei der Klassiker-Enthusiast Peter Holloway aufmachen. 


P:;: Holloway ist keiner, 
den man leicht in eine 
Schublade stecken könnte. Erst 
recht ließe er sich schwerlich 
in ein deutsches Ordnungssys- 
tem einsortieren. Sein Lebens- 
weg ist schon ein wenig bizarr. 
Polizist war er, Fluglehrer, Un- 
ternehmer, der mit einem Kleb- 
stoff für Haarve rungen 
ein Vermögen machte, und nun 
- Flugzeugsammler. 
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Unter dem Dach der Shuttle- 
worth Collection hat er seine 





Oldtimerflotte geparkt — eine 
illustre Palette: Fieseler Fi 156 
Storch, Klemm Kl 35, Bücker 





Bü 181 Bestmann, Focke-Wulf 
Fw 44 Stieglitz, Miles Magister, 
Miles Falcon und Ryan PT 22. 
Holloways Schätze sind in Old 
Warden nicht nur am Boden zu 
besichtigen, sie sind auch fes- 
ter Bestandteil der regelmäßi- 





gen Airshows der Shuttleworth 
Collection. In der Hi hie der 
Shuttleworth-Piloten ist Peter 
inzwischen einer der Formati- 
onsführer. 

Aufmerksame Beobachter der 
Szene erinnern sich vielleicht: 
Holloways deutsche Flugzeuge 
stammen aus der früher. 
genannten RLM Collection von 
Glenn Lacey. Lacey ist, auch in 
Deutschland, zu zweifelhafter 











Berühmtheit gelangt. Dem Deut- 
Technikmuseum Berlin 
hatte er vor einigen Jahren einen 
hohen Millionenbetrag für den 
Ausbau versprochen. Er hatte 
von Investoren Geld erhalten, 
weil er mit seiner Firma Phoenix 
Aviation angeblich © Sensoren 
entwickelt hatte, die vor Cock- 
pitbränden in Verkehrstlugzeu- 
gen schon vor deren Ausbruch 
warnen könnten. Eine Luftbla- 
se, wie sich bald herausstellte. 
„Als die Investoren ihr Geld zu- 
wollten, hatte Lacey es be- 
reits verbraucht“, erklärt Peter 
Holloway. Unter anderem hatte 
er es wohl in den Aufbau seiner 
RLM Collection gesteckt. 

Das DTMB musste jetzt die 
sagenhafte  Millionenspende 
endgültig abschreiben. Die In- 
vestoren erzwangen 2006 den 
Verkauf der RLM Collection. 
Holloway erhielt „zu einem pas- 
sablen Preis“ den Zuschlag für 


schen 
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ebenfalls zu Holloways Flotte. 


die Flugzeuge und einen großen 
"undus mit deutschen Motoren, 
rsatzteilen und Flugzeugaus- 
rüstung. Dazu gehören unter 
rem sehr viele Blech- und 
Ausrüstungsteile für die Focke- 
Wulf Fw 190. Die Palette kom- 
pletter Motoren und Motorteile 
reicht vom Hirth 505 über Sie- 
mens, Argus, BMW und Daim- 
er-Benz bis zum gewaltigen 
unkers Jumo 215. Die Schät- 
ze lagern jetzt in großen Kisten 
verpackt in einer eigens ange- 
mieteten Lagerhalle in einer 
englischen Kleinstadt. 
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Bei unserem Besuch in Old Warden arbeitete Dirk 
Bende (oben rechts) noch am Feintuning des Argus 
As 10C von Holloways Storch. Heiß ersehnt: der erste 
Probelauf (links). Die Bücker Bestmann gehört 





Von einem kleinen Teil der Er- 
satzteile hat sich Holloway bi 
reits getrennt. „Am liebsten wür- 
de ich aber das ganze Ersatz- 
teillager en bloc verkaufen, denn 
eigentlich war ich bei der Über- 
nahme der RLM Collection nur 
an den Flugzeugen interessiert“, 
hofft Holloway auf einen zah- 
lungskräftigen Interessenten. 

Der Flugzeugenthusiast besaß 
bereits mehrere englische Oldti- 
mer, als er die RLM Collection 
kaufte, hatte aber schon damals 
ein Faible für deutsche Flug- 
zeugtechnik. Der Doppeldecker 








Fw 44 Stieglitz ist das älteste 
Flugzeug in dem deutschen Quar- 
tett. Seine Werknummer 185 
weist ihn als in den 50er Jahren 
in Argentinien in Lizenz gebau- 
tes Exemplar aus. Später kam er 
nach Deutschland, gehörte dem 
Sammler Hans Dittes, war dann 
ab 1990 in Belgien registriert, 
bevor ihn Lacey nach England 
holte. 

Die Klemm Kl 35 sollte nach 
Angaben ihres Vorbesitzers 1941 
bei Klemm in Böblingen gefer- 
tigt worden sein. Daran beste- 
hen jedoch Zweifel. Ihre Werk- 










Holloways Mechaniker Allan 
Brett (oben) dengelt auch 
schon mal ein Ersatzteil in 
Form. Von dem Jumo 213 will 
sich sein Chef trennen. 


Mit Herz und Seele bei der 
Sache. Für Peter Holloway, 
hier vor seiner Miles Magister, 
sind die Oldies eine Passion. 


nummer 1973 lässt sich nicht 
eindeutig einem Baujahr zuord- 
nen. Auf jeden Fall trug sie einst 
verschiedene schwedische Mili- 
tärkennzeichen und war auch 
schon in den USA als N505Q 
registriert. In England erhielt 
sie die Kennung G-KLEM. 
Ebenfalls eine „Schwedin“ ist 
die Bücker Bü 181 Bestmann. Sie 
soll zwar noch 1944 von der Luft- 
waffe geordert worden sein, wur- 
de aber im August 1945 mit der 
Werknummer 25071 als SK25 
von der schwedischen Luftwaffe 
in Dienst gestellt. Dort flog sie 
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Fotos: Harber, Müller (5) 


Magazin Restaurierung 
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Die Flugzeuge der Sammlung sind durchweg in einem ausge- 
zeichneten Zustand. Dazu gehören auch die Fw 44 Stieglitz und 
die Klemm KI 35. Sie gehörten früher zur sogenannten RLM 


Collection von Glenn Lacey. 


Junkers A 50 Junior 


Rückkehr 
nach Dessau 


Fast acht Jahrzehnte nach ihrem Bau kehrte 
jetzt eine Junkers A 50 Junior aus Australien nach 
Dessau zurück. Sie ist eines von weltweit noch 
drei existenten Exemplaren. Jetzt soll der leichte 
Zweisitzer wieder flugtüchtig restauriert werden. 


m Jahr 1950 exportierte Jun- 

kers das Flugzeug nach Aus- 
tralien, am 9. Januar 2009 kam 
sie wieder in Dessau an. Ihre 
ckkehr an den Ort ihrer Ent- 
stehung verdankt die Junkers A 
50 Junior der Hartnäckigkeit ih- 
res neuen Besitzers, eines Flug- 
zeugenthusiasten aus Sachsen. 
Er absolvierte einen über fünf 
Jahre währenden Verhandlungs- 
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marathon, bis er den Vorbesitzer, 
den Australier Malcom R. Rose, 
zum Verkauf des Zweisitzers be- 
wegen konnte. 

Mit der A 50 Junior, deren Pro- 
totyp am 15. Februar 1929 zu 
seinem Jungfernflug abhob, hatte 
Junkers erstmals ein leichtes 
Sport- und Trainingsflugzeug auf 
den Markt gebracht. Technisch 
war der Zweisitzer gegenüber 


bis 1954 als Trainer. Im Mai 1956 
kaufte sie der Deutsche Aero 
Club neben einer ganzen Reihe 
weiterer schwedischer Flugzeuge. 
Mit dem Kennzeichen D-EDUB 
hatte sie bis 2005 mehrere deut- 
sche Besitzer. In England ist sie 
nun als G-GLSU registriert. 

Als sein Prunkstück sieht Hol- 
loway seinen Fieseler Storch. Es 
handelt sich um ein 1942 in 
Frankreich montiertes Exem- 
plar mit deutscher Werknum- 
mer. Nach dem Krieg wurde das 
Flugzeug auf einen Jacobs-Mo- 
tor umgerüstet etzt erhielt 
er wieder den ursprünglich ver- 
wendeten Argus As 10 C. Old- 
timer-Motorenspezialist Dirk 
Bende hat den 240 PS starken 
V-8 in seinem Luftfahrttechni- 
schen Betrieb in Königswinter- 
Sassendorf aufwändig grund- 
überholt. Als Klassiker der Luft- 
fahrt Peter Holloway besuchte, 
unternahm Bende vor Ort gera- 
de die ersten Testläufe nach dem 
Einbau. Zuvor war der Motor 
schon ausgiebig in Deutschland 
auf dem Teststand gelaufen. 

Im März sollte der Storch erst- 
mals fliegen. Holloway konnte 
sich schon zuvor mit Bendes ei- 
genem Storch, den wir bereits 
ausführlich in Klassiker der 


















anderen Sport- und Trainings- 
Nugzeugen der ausgehenden 20er 
Jahre geradezu revolutionär. Sein 
Konstrukteur, Hermann Pohl- 
mann, lieferte mit der A 50 Ju- 
nior ein Lehrstück für die Zu- 
kunft ab. Pohlmann, der später 
übrigens für die Ju 87 verantwort- 
lich zeichnete, setzte einen mo- 
dernen, freitragenden und wider- 
standsarmen Ganzmetall-Tief- 
decker gegen damals übliche ver- 
strebte Doppeldecker wie die 
Focke-Wulf Fw 44 Stieglitz oder 
bespannte Holzflugzeuge wie die 
der Klemm-Familie. 

Die Wellblechbauweise erlaub- 
te ein sehr geringes Gewicht bei 
hoher Festigkeit. Tatsächlich wog 
die A 50 Junior leer nur 360 Kilo- 
gramm. Zudem war dieser Zwei- 
sitzer aufgrund der ausgeklügel- 
ten Fertigung wesentlich schnel- 
ler und damit wirtschaftlicher 
zu produzieren als seine Kon- 
kurrenten. 

Aus der von Junkers angestreb- 
ten Großserienfertigung mit breit 








Luftfahrt 4/08 vorgestellt ha- 
ben, in Bonn/Hangelar vertraut 
machen. 

Als ganz besonderes Stück hü- 
tet Holloway in seiner Samm- 
lung eine Miles M.5 Falcon 
aus dem Jahr 1956. Der Pro- 
totyp dieses drei- bis viersitzi- 
gen Tiefdeckers in Holzbauwei- 
se entstand 1954, um an einem 
Luftrennen nach Australien teil- 
zunehmen. Ein Jahr später ge- 
wann eine M.5B, die von einem 
200 PS starken de Havilland Gi- 
psy Six angetrieben wurde, das 
prestigeträchtige King's Cup 
Race mit einer Durchschnitts- 
geschwindigkeit von 284 km/h. 
Holloways Falcon, die ein Gipsy 
Major antreibt, überlebte den 
Krieg ‘in Schweden und kam 
erst in den 60er Jahren zurück 
ach England. Sie ist eir 
hstens drei noch Nlugf 












ähigen 
Exemplaren. Die beiden ande- 
ren sollen sich in Australien und 
Spanien befinden. 
Hält Peter Holloway seine 
ssiker-Sammlung für kom- 
plett? „Nun ja, eigentlich schon“, 
schmunzelt er. „Doch eine Mes- 
mitt Taifun, das wäre noch 
.“ Man darf davon ausgehen, 
er bekommt sie. 
Heiko Müller 









angelegter Vermarktung wurde 
allerdings nichts, denn die A 50 
Junior erschien just zur Weltwirt- 
schaftskrise. Dennoch sollen im- 
merhin rund 80 Flugzeuge pro- 
duziert worden sein. 

Die jetzt nach Dessau zurück- 
gekehrte A 50 Junior war eines 
von zwei 1950 nach Australien 
exportierten Exemplaren. An- 
stelle mit dem sonst verwende- 
ten Motor Siemens Sh 13 waren 
die Exportflugzeuge mit einem 
88 PS starken Armstrong Sidde- 
ley Genet-Major II ausgerüstet. 
Während das eine Flugzeug noch 
in den dreißiger Jahren bei ei- 
nem Unfall zerstört wurde, blieb 
das andere über die Jahrzehnte 
relativ gut erhalten. Nach meh- 
reren Besitzerwechseln kaufte 
1965 Malcom R. Rose das Flug- 
zeug und restaurierte es bis 
1976. Danach flog er das selte- 
ne Stück zunächst noch hin und 
wieder, lagerte es dann jedoch in 
seiner Garage ein. 

Die letzten Jahrzehnte haben 
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Die A 50 Junior ist vorerst noch Gast im Technikmuseum Hugo Junkers. Die Zylinder des Genet-Major Il sind schon zur Überholung 
demontiert. Nur ein Dekostück ist der Propeller mit der seltsam wirkenden Welle. Er gehört nicht zudem Flugzeug. 





Die Junkers kann wieder 
flugtüchtig restauriert 
werden: Claus Cordes, Wolf- 
gang Hübel, Dirk Bende und 

der Eigentümer des Klassikers 
(v. 1) beidem Treffen in Dessau. 


Einfach und aufgeräumt: Das 
Junior-Cockpit. Anstelle 
aufwändigerer Pedale diente 
eine simple Querstange der 
Seitenrudersteuerung. 


der Junkers, die nur wenige Ki- 
lometer von der Pazifikküste 
entfernt in relativ aggressivem 
Seeklima verbrachte, 
was zugesetzt. 

Nicht so sehr am Rumpf, aber 
doch an den Tragflügeln hat be- 
reits Korrosion eingesetzt. Bei 
einem Expertentreffen Anfang 
Februar in Dessau, zu dem unter 








doch et- 
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anderem Michael Düsing vom 





LBA, Wolfgang Hübel, der tech- 
nische Betriebsleiter der Deut- 
schen Lufthansa Berlin-Stifung, 
der LH-Kapitän und Oldtimer- 
experte Claus Cordes sowie der 
Motorenfachmann Dirk Bende 
(Motobende) angereist waren, 
herrschte aber Einigkeit: Die 
Junkers A 50 Junior kann durch- 















Ideal schwerpunktnah befindet sich der Zusatztank zwischen 
den Cockpits. Die A 50 besitzt noch Tanks im zentralen Flügelteil. 
Das Höhenleitwerk demontierte schon der Vorbesitzer (oben). 


Sternmotor wird in jedem Fall 
bei Motobende überholt werden. 
Wer mit welchen Zellenarbeiten 
betraut werden soll, stand bei 
Redaktionsschluss noch nicht 
fest. Im Jahr 2011, so wünscht 
es sich ihr Eigentümer, soll die 
Junkers A 50 Junior als einzi 
ihrer Art wieder fliegen. 

Heiko Müller 


aus wieder in einen flugfähigen 
Zustand gebracht werden. 

Ende Februar wurde zunächst 
der linke Tragflügel zu dem Luft- 
fahrttechnischen Betrieb H & S 
in Itzehoe gebracht. Nach einer 
gründlichen Durchsicht sollte 
noch im März ein Fahrplan für 
die Restaurierung aufgestellt 
werden. Der Genet-Major-Il- 
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Europas großer Markt für Flugzeuge, 


Avionik und Luftfahrtbedarf 








Jakowlew Jak-9 


Stalins bester Jäger 


D ie kompakte Jakowlew Jak-9 
war der meistgebaute sow- 
che Jäger des Zweiten Welt- 
gs. Ihr gutes Verhältnis von 
> zu Leistung verhalf der 
schlanken Jak-9, besonders in 
niedrigen Höhen, zu überragen- 
der Wendigkeit. Die Jak-9 ge- 
hört in die lange Reihe der Jagd- 
Nlugzeuge des Konstruktionsbü- 
ros von Alexander Sergejewitsch 
Jakowlew und war eine weiterent- 
wickelte Variante der weit ver- 






a m 94 


breiteten Jak-7. Im Sommer 1942 
fand ihr Erstflug statt. Konstruk- 
tionsbüro und Herstellerwerk 
mussten zur gleichen Zeit wegen 
des deutschen Einmarsches in 
die Sowjetunion hinter den Ural 
verlegt werden. 

Das Cockpit rückte bei der 
Jak-9 leicht nach hinten, die Flü- 
gel erhielten verbesserte Profile 
für eine größere Reichweite, und 
der Kühler wurde leicht versetzt. 
Als Antrieb diente ein flüss 






Die zweisitzige Jak-9UV, hier auf einem Ausbildungsflugplatz, 


wurde als Trainer aber auch als Kurierflugzeug genutzt. 
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keitsgekühlter Klimow M-105PF 
V12-Reihenmotor mit 1260 PS. 
Schon im Oktober 1942 wur- 
de die Jak-9 in der Truppe einge- 
führt und erlebte ihre Feuertaufe 
in der Schlacht um Stalingrad im 
Dezember 1942. Im Laufe ihrer 
Produktionsdauer wurde die 
Standardversion Jak-9M ständig 
verbessert und erhielt zahlreiche 
Unterbauarten. So erhielten die 
Langstreckenjäger Jak-I9D und 
Jak-9IDD Zusatztanks und teil- 








Jakowlew Jak 





Aufgabe: Jäger 
Besatzung: 1 Pilot 
Antrieb: Zwölfzylinder- 
Reihenmotor Klimow 
M-105PF mit 1180 PS 
Spannweite: 9,74 m 
Länge: 8,50 m 

Höhe: 3 m 

Leermasse: 2350 kg 

max. Startmasse: 3117 kg 
Höchstgeschwindigkeit: 
591 km/h in 3500 m Höhe 





Jakowlew Jak-9 [poster | 


weise eine abgemagerte Bewaff- 
nung, die Bomberversion Jak-9B 
einen internen Waffenschacht 
für 400 Kilogramm Bombenlast 
und der Panzerjäger Jak-9T eine 
37-mm-Nudelmann-Suranow- 
Bordkanone. 

Der verlängerte Trainer Jak- 
YUV bot zwei Sitze und ein Dop- 
pelsteuer und wurde auch als 
Kurierflugzeug eingesetzt, wäh- 
rend der Nachtjäger Jak-IMPVO 
Suchscheinwerfer und Funk- 
kompass erhielt. Seit der Jak-JU 
vom Dezember 1943 verfeinerte 
Jakowlew die aerodynamischen 
Linien seines Jägers, vergrößerte 
Spannweite und Länge und er- 
setzte die teilweise noch mit Stoff 
verkleideten Sektionen durch 
eine komplette Aluminiumhaut. 

Als Antrieb diente nun der 
1650 PS starke Klimow M-107A, 
der die Flugleistungen nochmals 
wesentlich verbesserte. 

Die letzte Version der Jak-9 
war die Jak-9P, die erst nach 
Kriegsende erschien. Doch der 
bis Dezember 1948 gebaute Jä- 
ger kam auch noch im Korea- 
krieg zum Einsatz, wo er am 12. 
Juli 1950 eine B-29 abgeschos- 
sen haben soll. Während die Jak- 
9 bei den sowjetischen Frontflie- 
gerkräften zügig von der MiG- 
15 abgelöst wurde, nutzten zahl- 
reiche Exportkunden den Jäger 
mit Kolbenmotor weiter. Dazu 
zählten Polen, Jugoslawien, Bul- 
garien, Albanien, China, Ungarn 
und Nordkorea. Schon im Zwei- 
ten Weltkrieg hatten das I. War- 
schauer Jägerregiment und die 
frar che Groupe de Chasse 
„Normandie-Niemen“ die Jak-9 
eingesetzt. 

Sebastian Steinke 























Reichweite 

(ohne Zusatztank): 1330 km 
Dienstgipfelhöhe: 9100 m 
Bewaffnung: eine 20-mm- 
Bordkanone mit 120 Schuss 
und ein MG 12,7 mm mit 200 
Schuss sowie zwei 100-kg- 
Bomben 


(Die Angaben beziehen sich 
auf die Langstrecken- 
Jagdversion Jak-9D.) 
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Fotos: Archiv Butowski (2) 




















INERSITCHE 
der Luftfahrt 


Jakowlew Jak-9 


Fotografiert von: Uwe Glaser 
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Von den 16769 gebauten Jak-9 blieben zahlreiche 
nicht flugfähige Exemplare in Museen erhalten. 
Eine Besonderheit ist jedoch die Produktion einer 
flugfähigen Kleinserie in den neunziger Jahren. 


Sie zählt heute zu den Warbird-Stars auf vielen 


Flugtagen. 


Jak-9U-M, NX1157H, „42“ 


Unser Posterflugzeug ist eine 
erst 1994 gebaute Jak-9U-M. 
Sie trägt die Seriennummer 
0470402 und ist mit einem ame- 
rikanischen Allison-1710-V12- 
Triebwerk ausgerüstet, dessen 
Kraft ein Hamilton-Standard- 
Propeller überträgt. Es ist bei 
der amerikanischen FAA in der 
Kategorie Experimentalflugzeug 
eingetragen. Als Eigentümer ist 
seit Juni 2003 d ma Yakkin 
2 aus Delawar merkt. 

Seit den neunziger Jahren hat- 
te das russische, staatliche Flug- 
zeugwerk in Orenburg eine Klein- 
ie von 24 Jak-3 genannten 
Äinsitzern und Jak-9-Doppelsit- 
zern gefertigt. Der Verkaufspreis 
ag, ohne Triebwerk, bei etwa 
450000 Euro pro Flugzeug. Die 
vom Konstruktionsbüro Jakow- 
ew überarbeiteten Flugzeuge er- 
hielten verbesserte Stahllegierun- 
gen und wieder stoffbespannte 
Ruderflächen. 

Das letzte Flugzeug der Nach- 
bauserie wurde als vei 
lak-9 zum Zw er 
Herstellerbezeichnung 
‘s wurde zuletzt auf der Web- 
seite  www.russianaeros.com/ 
“orSale.htm für 220000 Euro 
ohne Triebwerk angeboten. 


















s 








ngerte 
mit der 
Jak-7B. 

























enfalls aus dem Baukasten- 
system von Jakowlew stammt 
diese Jak-11. Diese Fortgeschrit- 
tenen-Trainerversion wurde nach 
Kriegsende aus der Jak-5UTI ab- 
geleitet. Das in Freiburg statio- 
nierte Flugzeug mit der offiziell 
bei der FAA registrierten Serien- 
nummer Yak-11-01M führt das 
Baujahr 1944 und ist seit dem 50. 
Januar 2009 in der Kategorie „Ex- 
perimental* für die Firma Plane 
Fun in Snellville, Georgia, USA, 
registriert. Der Spitzname „Czech 
Ride“ bezieht sich auf die 707 in 
der damaligen Tschechoslowakei 
gefertigten Jak-11-Lizenzbauten. 


Jak-9P, Museum Moni 


Das zentrale Museum der rus- 
sischen Luftstreitkräfte vor den 
Toren Moskaus zeigt diese Jak- 
9, die bulgarischen Ursprungs 
sein soll. Obwohl sie oft für 
eine Jak-9U gehalten wird, soll 
sie bereits der ersten Jak-9P-Se- 
rie zuzurechnen sein, die noch 
über Holzteile im Heckbereich 
verfügt. Später wurden diese 
durch Metallteile ersetzt. Die 
Flügel der ausgestellten Jak-9 
sind komplett metallbeplankt, 
































In Monino, vor den Toren Moskaus, steht diese Jak-9P im Museum 
der russischen Luftstreitkräfte. 
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Die Yak-11, hier die doppelsitzige „Czech Ride“, folgte der Jak-9 


als Fortgeschrittenentrainer nach dem Krieg. 


während bei der noch eng mit 
der Jak-53 verwandten Jak-9U 
hierfür teilweise Sperrholz be- 
nutzt wurde. 


Jak-3UA, D-FJAK, 


„Weisse 100“ 








Diese deutsche Jak mit der Se- 
riennummer 0470107 firmiert 
unter der Bezeichnung Jak-5UA, 
die alle in Orenburg neu bezie- 
hungsweise wieder aufgebauten 
Einsitzer tragen. Als Baujahr ist 
1995 vermerkt. Diese Jak ist das 
siebente Nachbauexemplar. Als 
Motor nutzt diese Jak einen Alli- 
son V-1710/111 mit einstufigem 
Lader und 1625 PS, der 2007 
bei Vintage V12 wieder aufge- 
baut wurde. Bob Hannah flog 
die Jak in den neunziger Jahren 
in den USA, bevor sie 2002 von 








Elmar und Achim Me den 
Jak-Spezialisten in Deutsch- 
land und Europa, gekauft wur- 
de. Mit roter Nase und weißer 
Bordnummer 12 erwarb Chris 
Vogelgesang den seltenen Jäger 
2006 und stationierte ihn bei 
Max Alpha Aviation in Brem- 
garten. Mark Jeffries führte die- 
se Jak 2008 bei der Flying Le- 
gends Airshow in Duxford ein- 
drucksvoll im Flug vor. Sie wird 
seitdem von ihrem Eigentümer 
Chris Vogelgesang über die 
Webseiten www.white-100.com 
und Yakuk.com mit nur 120 
Flugstunden auf dem Zähler 
zum Kauf angeboten. Die heu- 
tige weiße Bordnummer 100 er- 
innert an eine historische Yak-3 
des 402. sowjetischen Jagdflie- 
gerregiments, das im Zweiten 
Weltkrieg 810 Luftsiege er- 
rungen haben soll. 











Die „Weiße 100“ wird statt ihres originalen Klimov-Motors, einem 
Hispano-Suiza-Lizenbau, von einem Allison angetrieben. 
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XF-12/RC-2 Rainbow 


Die XF-12 von Republic 
war eines der aerodyna- 
misch ausgefeiltesten 
Flugzeuge der Propeller- 
ära. Sie wurde während 
des Zweiten Weltkriegs 
als viermotoriger Auf- 
klärer konzipiert, doch 
flog sie erst nach dem 
Ende der Kampfhand- 
lungen. Der Versuch, das 
Konzept auf ein Verkehrs- 
flugzeug zu übertragen, 
wäre beinahe gelungen. 


Vom Langstreckenaufklärer zum Verkehrsflugzeug 











Die Schöne war ein 


ährend des Zweiten Weltkriegs 
W:: der US Army Air Force 

(USAAF) im Pazifik ein Flugzeug, 
das geeignet war, strategische Aufklärung 
zu betreiben. Die USAAF behalf sich mehr 
schlecht als recht mit Lösungen wie umge- 
bauten Lockheed P-38 Lightning oder B-24 
Liberator. Allerdings fehlte es diesen Mus- 
tern an Reichweite (P-38) oder Geschwin- 
digkeit (B-24), um erfolgreich über dem Pa- 
zifik mit seinen ungeheuren Entfernungen 
zwischen der Heimatbasis und den militä- 
risch interessanten Zielgebieten agieren zu 
können. Im Oktober 1945 war der Bedarf 
an Langstreckenaufklärung so dringend, 
dass die USAAF ein Pflichtenheft für einen 
Langstreckenaufklärer für große Höhen an 
die Industrie gab. Das US Air Technical 
Service Command auf dem Wright Field in 
Dayton, Ohio, hatte die ehrgeizigen Ziele 
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formuliert. Jedoch äußerten nur zwei Fir- 
men ernsthaftes Interesse an einem solchen 
Projekt und gaben Vorschläge ab. Hughes 
Aircraft aus Culver City in Kalifornien - die 
Firma des exzentrischen Unternehmers Ho- 
ward Hughes - schlug die Hughes XF-11 
vor (siehe Klassiker der Luftfahrt 5/2007), 
während die Republic Aviation Corporati- 
on aus Farmingdale im US-Bundesstaat New 
York die XF-12 ins Rennen schickte. Repu- 
blic reichte ihren Vorschlag im Dezember 
1943 bei der Army Air Force ein. Beide Fir- 
men erhielten im März 1944 einen Auftrag 
zum Bau von je zwei Prototypen, was inso- 
fern erstaunlich ist, als dass beide Firmen 
keine Erfahrung mit Aufklärungsflugzeugen 
hatten. Für die Entwicklung und den Bau 
der ersten beiden Exemplare der XF-12 er- 
hielt Republic 6,5 Millionen Dollar. 

Bis zum Juni 1944 hatte das Entwick- 


lungsteam unter der Leitung von Chefinge- 
nieur Alexander Kartveli nicht, wie mit der 
Army Air Force vereinbart, nur die Zeich- 
nungen fertig, sondern auch noch ein 1:1- 
Modell aus Holz in Farmingdale gebaut. 
Nach der Besichtigung von einer technischen 
Kommission wurde das Modell leicht geän- 
dert, und im November 1944 genehmigte 
die Army Air Force den Bau der Flugzeuge. 
Optisch war die XF-12 schon ein Vorgriff 
auf die Dinge, die da kommen sollten: Das 
ganze Flugzeug ähnelte mehr einem Jet denn 
einem Propellerflugzeug. 

Der Mitteldecker verfügte über einen zi- 
garrenförmigen Rumpf mit einer sehr spitz 
zulaufenden Bugsektion. Die Tragflächen 
hatten eine große Streckung und waren 
nicht gepfeilt. Um die Anflug- und Lande- 
geschwindigkeit auf ein erträgliches Maß zu 
reduzieren, verfügte die XF-12 über große, 


Biest 


zweifach ausgeführte Klappen, die sich über 
50 Prozent der Flügellänge hinzogen. 

Die langgestreckten Motorgondeln, die 
weit über die Flügelhinterkanten hinaus- 
ragten, sahen nicht so aus, als ob sich un- 
ter ihnen Sternmotoren verbergen würden, 
sondern wie die Verkleidungen von Turbo- 
proptriebwerken. Allerdings arbeiteten hin- 
ter den sehr schlanken Verkleidungen wirk- 
lich Sternmotoren, und zwar je ein R-4560 
Wasp Major von Pratt & Whitney mit 28 
Zylindern in vier Reihen und einer Start- 
leistung von 3460 PS. Die Kühlluft für die 
Motoren kam nicht durch die vorderen Öff- 
nungen der Motorgondeln, sondern durch 
einen langen Schlitz an den Tragflächenvor- 
derkanten zwischen den Motoren. Durch die 
günstige aerodynamische Formgebung und 
die Abgasführung entstand ein zusätzlicher 
Schub von 800 Ibs in Einsatzflughöhe. 








www.klassiker-der-Luftfahrt.de 


Die XF-12 war auf Geschwindigkeit getrimmt: Der schlanke Rumpf war aero- 





dynamisch optimiert, die Tragflächen wiesen für Flüge in großen Höhen 
eine hohe Streckung auf. Das Fahrwerk der Kolbenmotor-Viermot war sehr 
niedrig und sorgte immer wieder für Probleme. 





Alexander Kartveli ist der Schöpfer der 
P-47 Thunderbolt. Während diese eine eher 
schwerfällige Erscheinung war, versuchte 
Kartveli mit seiner Mannschaft, bei der XF- 
12 aerodynamisch alles herauszuholen, was 
seinerzeit machbar war. Er garantierte den 
Auftraggebern eine Maximalgeschwindig- 
eit von 462 mph (401 kts/745 km/h) in 
40000 Fuß Flughöhe sowie eine Dienstgip- 
felhöhe von 45 000 Fuß, wenn der Tank nur 
noch zur Hälfte gefüllt war. Mit dieser Kom- 
bination von Flughöhe und Geschwindigkeit 
wäre die XF-12 für die meisten Propeller- 
agdflugzeuge unerreichbar gewesen. 

Die XF-12 war ein überraschend großes 
Flugzeug mit einer Spannweite von über 40 
Metern und einer Länge von 52,56 Metern. 
Das lag daran, dass Kartveli eine besonde- 
re Idee für seinen Aufklärer hatte: Die sie- 
benköpfige Besatzung der XF-12 sollte - an- 








Fotos: KL-Dokumentation 


ders als beim Hughes-Entwurf — nicht nur 
ihr Zielgebiet mit hochpräzisen Kameras 
otografieren, sondern die Filme auf dem 
Rückflug gleich entwickeln und damit wert- 
volle Zeit sparen. Im Rumpf war zu diesem 
Zweck eine eigene Dunkelkammer mit al- 
en notwendigen Vorrichtungen eingebaut. 
Zusätzlich hatte Kartveli vorgesehen, die 
Viermot mit den neuesten technischen Ge- 
rätschaften wie Radarhöhenmesser und Ge- 
änderadar auszustatten. 

Für Aufklärungsmissionen bei Nacht war 
vorgesehen, extrem helle Blitzbomben vom 
Typ AN/M-46 abzuwerfen, um das Zielge- 
biet zu beleuchten. Die XF-12 konnte bis 
zu 18 dieser Leuchtbomben im Rumpf mit- 
führen. 

Das Cockpit wies noch eine technische 
Besonderheit auf: Es verfügte über eine ver- 
senkbare Frontverglasung. Die Sicht nach 
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Seele XF-12/RC-2 Rainbow 


Zeichnung: Marsan, Fotos: KL-Dokumentation 





| Repubiic| XF-12 Rainbow 


Hersteller: The Republic Aviation 
Corporation, Farmingdale, Long Island, 
New York, USA 

Verwendung: Experimental-Langstrecken- 
aufklärer 

Besatzung: zwei Piloten, ein Navigator, 
ein Funker 

Triebwerk: vier Pratt & Whitney R-4360-37- 
Sternmotoren mit je 28 Zylindern 
Startleistung: 4 x 2237 kW (3000 PS) 
Spannweite: 39,50 m 

Länge: 30,38 m 

Höhe: 8,53 m 

Flügelfläche: 152,50 m? 
Propellerdurchmesser: 4,62 m 
Leermasse: 30390 kg 

max. Startmasse: 51384 kg 
Startstrecke: 825 m 
Höchstgeschwindigkeit: 743 km/h 
Marschgeschwindigkeit: 644 km/h 
Höchstgeschwindigkeit: 725 km/h 
Dienstgipfelhöhe: 12192 m/40.000 ft 
Reichweite: 6600 km 
Bewaffnung: keine 
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vorne war für die Piloten der XF-12 bei ho- 
hen Anstellwinkeln sowie bei diffusen Licht- 
verhältnissen schlecht. Um die Sicht zu ver- 
bessern, ließ sich die aerodynamisch sehr 
günstige Bugverglasung in der Rumpfspitze 
versenken. Die Piloten mussten danach aber 
nicht im Freien sitzen, sondern hatten noch 
eine normale Cockpitverglasung vor sich. 

Die beiden Prototypen wurden erst nach 
Ende des Zweiten Weltkriegs fertig. Sie tru- 
gen die militärischen Seriennummern 44- 
491001 und 44-491002, bei denen die ers- 
ten beiden Ziffern auf das fiskalische Be- 
schaffungsjahr 1944 hinwiesen. 

Am 7. Februar 1946 startete der erste Pro- 
totyp der XF-12 mit einer dreiköpfigen Be- 
satzung unter der Führung von Republics 
Cheftestpilot Lowry Brabham in Farming- 
dale zum Jungfernflug. Das Flugzeug war ein 
Traum zu fliegen, besonders im Reiseflug, 
aber beim Landen erwies sich die schöne 
XF-12 als Biest. Bugfahrwerke hatten sich 
noch nicht durchgesetzt und wurden von 
älteren Ingenieuren sowieso argwöhnisch 
betrachtet. Das niedrige Fahrwerk mit den 
großen Rädern war keine gute Konstruktion, 
es neigte bei hohen Geschwindigkeiten zum 
"lattern und Ausbrechen. Bei einem Testflug 
brach ein Hauptfahrwerksbein, so dass über 
Monate nicht geflogen werden konnte. 

Die US Army Air Force war jedoch noch 
vom Projekt überzeugt und entschied sich 
gegen die XF-11 von Howard Hughes. Sie 
bestellte 20 Flugzeuge, die spätestens ab 
1948 als R-12A in Dienst gestellt werden 
sollten. Am 12. August 1947 flog die zwei- 
te XF-12 mit vollständiger Kamera- und Ra- 
darausrüstung. Im September 1947 wurde 
die US Army Air Force eine eigene Teilstreit- 
kraft und nannte sich fortan US Air Force 
(USAF). Die Bezeichnung der Flugzeuge 
wurde ebenfalls reformiert, und aus der 
XF-12 wurde die XR-12(R für Reconnais- 
sance/Aufklärung). Jedoch geriet die USAF 
schnell nach ihrer Gründung unter finanziel- 
len Druck. Man wollte die Zahl der Muster 























In der XF-12 Rainbow sollten die Aufklärungsfotos in einer Dunkelkammer schon auf dem 
Rückflug von einer Mission entwickelt werden, um die Auswertung zu beschleunigen. 


in der Flotte limitieren und reduzierte den 
Auftrag auf sechs Exemplare. 

Und selbst diese Flugzeuge wurden nicht 
gebaut, denn der zweite Prototyp stür 
te nach der Explosion eines Motors in den 
Golf von Mexiko. Die Besatzung hatte aus- 
reichend Zeit, sich mit dem Fallschirm zu 
retten. Nach dem Absturz des zweiten Pro- 
totyps stoppte die US Air Force sofort alle 
weiteren Flüge mit dem Muster, stornierte 
die restlichen Aufträge und übergab das ers- 
te Exemplar an die Artillerieschule der US 
Army in Aberdeen, nordöstlich von Balti- 
more, die einen Bedarf an Übungszielen für 
die Artillerie hatte. Diese Zielübungen über- 
lebte die XR-12 nur wenige Monate. 

Doch schon bevor die US-Streitkräfte ihr 
Interesse an dem Flugzeug verloren hatten, 
arbeitete Alexander Kartveli an einer zivilen 
Variante der XF-12. Im Dezember 1945 wa- 
ren die amerikanischen Flugzeughersteller 
durch die Stornierung eines Großteils der 
militärischen Aufträge nach dem Ende des 
Krieges in eine Krise geraten. Sie setzten 
nun ihre Kraft ein, um den aufstrebenden 
zivilen Fluggesellschaften ihre Produkte zu 
verkaufen. Republic schickte Anfang 1946 
mit Genehmigung der Army Air Force ein 















Verkaufsteam zu American Airlines und zu 
Pan American Airways, da diese ein globa- 
es Netzwerk an Linienflügen aufbauten. In 
dieses Konzept passte eine auf der XF-12 
beruhende Verkehrsmaschine gut hinein. 
Sie wurde unter der Bezeichnung RC-2 
Rainbow (RC für „Republic Commercial“) 
angeboten. Die Daten waren vielversp 
chend: 6600 Kilometer Reichweite bei ei- 
ner Reisegeschwindigkeit von 644 km/h. 46 
Passagiere sollten in einer sehr komfortab- 
en Bestuhlung Platz finden. American Air- 
ines fand Gefallen an dem Konzept und 
unterschrieb schon im August 1946 eine 
Saufabsichtserklärung über 20 RC-2. Pan 
American folgte im Dezember 1946 und er- 
lärte, sie wolle sechs Flugzeuge kaufen und 
Optionen für weitere zwölf zeichnen. 
Aber so weit sollte es nicht kommen. Ame- 
rican zog schon im April 1947 seine Kaufab- 
sichtserklärungen zurück, weil die Fluglinie 
fürchtete, dass die Rainbow im Betrieb zu 
teuer würde. Pan Am blieb noch bis An- 
fang 1948 interessiert, stornierte dann aber 
die Kauferklärungen, nachdem die US Air 
"orce den Auftrag für sechs R-12A gekippt 
hatte. 
Volker K. Thomalla 























Nur die zweite Republic XF-12 (Seriennummer 44-491002) flog mit einer vollständigen Radar- und Fotoausrüstung. Nach der Gründung 
der US Air Force als eigene Teilstreitkraft im September 1947 wurde die Bezeichnung des Musters in XR-12 umgewandelt. 
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" Hawker P.1127 





Die Erprobung der Kestrel in einer 
drei-nationalen Einheit überzeugte 
die Royal Air Force von den Fähig- 
keiten des Senkrechtstarters. 


Bei ihren ersten Schwebeflügen war der Prototyp der P1127 noch an 
Sicherungsleinen befestigt (oben). Die dritte Maschine (rechts) ging 
später bei einer Bruchlandung verloren. Insgesamt verunglückten 
fünf der 15 Versuchsjets. 
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Entwicklung der Harrier-Vorläufer 


Start aus 
dem Stand 


Senkrecht starten und landen mit einem Flugzeug - das 
war eines der zentralen Themen der internationalen 
Luftfahrtindustrie in den 50er und 60er Jahren. Bis heute 
hat sich nur ein Projekt bewährt: der britische Harrier. 
Seine Vorläufer waren die Hawker P.1127 und die Kestrel. 


nde der 50er Jahre hatten die bri- 
E tischen Kampfflugzeughersteller gegen 

neue Trends zu kämpfen. Aufgrund 
der Fortschritte bei den Luftabwehrlenkwaf- 
fen schienen die Tage des Abfangjägers ge- 
zählt, nur die E ntwicklung ahlgetriebener 
Bomber und Jagdbomber versprach Zukunft. 
Die Ingenieure untersuchten daher, ob nicht 
senkrecht startende und landende Muster die 
richtige Antwort ie geänderten Bedürf- 
nisse der Lufi e sein könnten. 

Die beiden renden britischen Trieb- 
werkshersteller Rolls-Royce und Bristol Aero 
Engines boten hierfür zwei Antriebsalterna- 
tiven an. Während ersteres Unternehmen ver- 
schiedene Kombinationen aus Marschtrieb- 
werken und reinen Hubtriebwerken vor- 
schlug, arbeiteten die Bristol-Ingenieure in 
Filton an einem anderen Konzept. Nur ein 
Triebwerk mit schwenkbaren Schubdüsen 
sollte die gleiche Aufgabe übernehmen wie 
das ungleich komplexere System des Kon- 
kurrenten. 

Bei Hawker Aircraft in Kingston-upon- 
Thames fiel schnell die Entscheidung zu- 
gunsten des Bristol-Vorschlags. Da die Leis- 
tung des Triebwerks BE.55 V/STOL mit nur 
50,2 Kilonewton jedoch relativ gering war, 
entwarf das Hawker-Konstruktionsteam im 
Frühsommer 1957 zunächst die kleine, drei- 
sitzige P. 1127 Mk. I (HSH / High Speed He- 
licopter), die zaufgaben eines leichten 
Hubschraubers übernehmen sollte. Trotz 
der Bezeichnung handelte es sich um ei- 
nen Mitteldecker mit ungepfeilten Tragflä- 
chen. Sehr baJd änderte man das Konzept 
im Sommer 1957 zur zweisitzigen P.1127 
Mk. Il. Zwei schwenkbare Düsen mit kal- 
ter Luft aus dem Niederdruckverdichter und 
eine Düse mit heißer Luft aus dem Hoch- 
druckverdichter sollten dem Flugzeug die 
gewünschten Flugeigenschaften verleihen 


































für einen extrem kurzen Start und — nach 
weitgehendem Verbrauch des Treibstoffvor- 
rats - eine senkrechte Landung. 
Anschließende Untersuchungen führten je- 
doch zur völligen Neukonzeption. Die nun 
sitzige P.1127 erhielt ein verändertes 
BE.55 mit vier schwenkbaren Düsen. Eine 
große Herausforderung bestand dabei in 
der sicheren Steuerung des Flugzeugs in der 
Transitionsphase, dem Übergang vom Schwe- 
be- in den Horizontalflug. Wegen der sehr ge- 
ringen Geschwindigkeiten erwiesen sich die 
aerodynamischen Steuerflächen als dafür 
nicht ausreichend. Folglich sahen die Kons- 
trukteure zusätzliche Steuerdüsen im Bug, im 
Heck und an den Flügelspitzen vor, durch die 
Zapfluft aus dem Hochdruckverdichter des 
Triebwerks gepresst wurde. 














Britische Regierung zeigt 
zunächst die kalte Schulter 


Im August 1957 stand dieses Konzept. Als 
Startmasse für den Vertikalstart hielten die 
Techniker 53855 kg für möglich. Mit einer 
Außenlast von rund 1000 kg wäre immerhin 
eine Startlänge von nur 185 m denkbar ge- 
wesen. Da Bristol und Hawker das Vorha- 
ben aus eigener Tasche finanzierten und kei- 
ne Regierungsunterstützung in Aussicht war, 
liefen die Arbeiten nur mit begrenztem Auf- 
wand. Gegen Ende 1957 stellte Hawker die 
Arbeit an der P.1127 sogar vorübergehend 
ein, um sie erst ab Januar 1958 wieder aufzu- 
nehmen. Die Reduzierung der Masse des 
wurfs stand im Vordergrund, und die Grö) 
des Flugzeugs schrumpfte entsprechend. Die 
Konstrukteure verzichteten auf eine interne 
Bewaffnung und erdachten eine Art Tandem- 
fahrwerk mit herunterklappbaren Stabilisie- 
rungsrädern an den Flügelspitzen. 

Parallel zu diesen Bemühungen konn- 
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Fotos: KL-Dokumentation 

















Seine Bewährung 









Versuche der P1127 fanden auch auf dem Flugzeugträger HMS „Ark Royal“ statt (links). 


Im Gegensatz zur Kestrel besaß das Muster n 


och eine Tragfläche, die einem Deltaflügel 


mit gekappten Enden ähnelte (oben). Ein weiterer Unterschied lag in der Form der 


Lufteinläufe. 


wi 


|sprobe absolvierte der Harrier-Vorgänger bei der Versuchseinheit in Wes: 





Ga SEN 


im. An der dortigen Einsatzerpro- 


t Raynhaı 





bung unter anderem im freien Gelände nahmen auch Piloten aus Deutschland und den USA teil. 


te Bristol die Leistung des Triebwerks auf 
57,82 kN steigern. Noch wichtiger war je- 
doch, dass sich die Londoner Regierung 
nun mit 75 Prozent an den Kosten der An- 
triebsentwicklung beteiligen wollte. Dage- 
gen stellte die Royal Air Force gegenüber 
Hawker klar, da e an dem Pro- 
jekt gleich null : 

Im März 1959 beschloss der Hawker-Vor- 
stand dennoch den Bau von zwei Prototypen, 
in der Hoffnung, die Regierung würde ihre 
Haltung ändern. Und so kam es auch: Noch 
im selben Monat erließ das Luftfahrtminis- 
terium die Spezifikation GOR.345 für einen 
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Hunter-Nachfolger in der Angriffs- und Auf- 
lärungsrolle. 

Der Bau der beiden Prototypen und die 
Entwicklung des BE.53 - nun unter dem Na- 
men Pegasus — schritten entsprechend zü- 
gig voran. Im September 1959 lief das erste 
Triebwerk auf dem Prüfstand, und Hawker 
erhielt für die Entwicklungsarbeiten an der 
P.1127 endlich einen Betrag von 75000 
Pfund, nach damaligem Wechselkurs fast 
eine halbe Million Euro. Auch die Wind- 
xanalversuche im Royal Aircraft Establish- 
ment in Farnborough konnten noch in je- 
nem Jahr beginnen. Sie führten allerdings 

















zu wenig positiven Ergebnissen. Gerade in 
der Transitionsphase sei das Flugzeug um 
die Querachse extrem instabil, hieß es. Die 
P.1127 schien auf einen Schlag zum Schei- 
tern verurteilt. 

Spätere Windkanalversuche bei der NASA 
in den USA - verabredet im Frühjahr 1959 
und bezahlt von der US Air Force, um kei- 
nen technischen Vorsprung des Auslands auf 
diesem Gebiet zuzulassen - führten Anfang 
1960 zu besseren Ergebnissen. In einem rie- 
sigen Windkanal in Langley konnten mit 
einem Modell des Harrier-Vorgängers im 
Maßstab 1:6 die Start- und Landephase er- 
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FAN SSETNTERN TG 


LES ET ET TTTE RG 077-5 
Verwandtschaft zum 
Harrier GRMK1 ist 
unverkennbar. 


folgreich simuliert werden. Auch die Ver- 
suche, die Hawker-Cheftestpilot Bill Bedford 
und sein Stellvertreter Hugh Merewether im 
selben Jahr in den USA mit Hubschraubern 
und der Bell X-14 durchführten, bestätigten 
die Philosophie der Hawker-Konstrukteure: 
Ein volles Drei-Achsen-Stabilisierungssys 
tem würde für die P.1127 nicht benötigt. 
Nachdem das Ministerium Hawker in der 
Zwischenzeit zur Abgabe eines Angebots für 
den Bau von vier weiteren Entwicklungsflug- 
zeugen aufgefordert hatte, stand mit der Fer- 
tigstellung des ersten Prototyps dem Beginn 
der Flugerprobung in Dunsfold nichts mehr 
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im Wege. Am 21. Oktober 1960 startete Bill 
Bedford, nach einem Autounfall mit einem 
Bein in Gips, zum ersten Schwebeflug mit 
der XP831, bei dem die Maschine an Siche- 
rungsleinen hing. Dies begrenzte die Flug- 
höhe extrem und machte die fliegerische 
Aufgabe besonders schwer, denn gerade in 
diesem Bereich wirkten einzigartige aero- 
dynamische und thermische Effekte auf das 
Flugzeug ein. So setzte der Abgasstrahl aus 
den vier Schwenkdüsen bei Start und Lan- 
dung eine Sekundärströmung in Gang, die 
den Senkrechtstarter umfloss und nach un- 
ten saugte. Zudem führte das Wiederansau- 








Die Zusammensetzung der Erprobungsein- 
heit aus drei Nationen spiegelte sich auch 
in den einzigartigen Markierungen wider. 
Deutschland verkaufte später seine Jets 
an die USA. 


gen heißer Luft zu deutlichen Schubverlus- 
ten. Diese Effekte ließen sich nur begrenzt 
simulieren und mussten daher vom Piloten 
überwiegend erflogen werden. 

Der erste freie Schwebeflug erfolgte am 
19. November 1960, der erste konventio- 
nelle Start am 15. März 1961. Der zweite 
Prototyp, XP856, flog am 7. Juli 1961 zum 
ersten Mal, und das Flugtestprogramm 
konnte nun intensiviert werden. Am 12. 
September 1961 gelangen schließlich die 
ersten kompletten Transitionen aus Vertikal- 
flug in den Horizontalflug und umgekehrt. 
Den Fortgang der Erprobung überschattete 











3/09 Klassiker der Luftfahrt 53 





Fotos: KL-Dokumentation 


P.1127 





Zeichnung: Fischer; Foto: Hoeveler 





|Kestrei| F (G.A.) Mk. 1 


Hersteller: Hawker Aircraft Ltd., 
Kingston-upon-Thames, 
Großbritannien 

Typ: Jagdbomber- 
Technologiedemonstrator 
Besatzung: 1 

Antrieb: 1 Bristol Aero Engines 
Pegasus 5 

Schub: 68,96 kN 

Länge: 14,61 m 

Höhe: 3,28 m 

Spannweite: 6,96 m 
Flügelfläche: 17,28 m? 
Startmasse: 9500 kg maximal, 
5889 kg für Senkrechtstart, 
8154 kg für Kurzstart 
Höchstgeschwindigkeit: 1110 km/h 
Aktionsradius: 350 bis 560 km 
Bewaffnung: Bomben, ungelenkte 
Raketen (maximal 900 kg als 
Außenlast) 
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jedoch die Entscheidung der Regierung, die 
Spezifikation GOR-345 zugunsten einer Be- 
teiligung am supersonischen V/STOL-Strike 
Fighter der NATO (NBMR-3) zu streichen, 
was die P.1127 zunächst in den Hintergrund 
treten ließ. Der Absturz der zweiten Maschi- 
ne am 14. Dezember 1961 verhalf zudem 
dem Programm nicht gerade zu mehr po- 
sitiver Publicity. Bill Bedford hatte sich mit 
der XP836 im Steigflug befunden, als der 
Jet in etwa 2400 m Höhe die linke vordere 
Schubdüse verlor. Der Testpilot rettete sich 
in rund 60 m Höhe mit dem Schleudersitz. 

Dennoch zeigte sich zumindest Hawker 
mit den bisherigen Ergebnissen der Ver- 
suche zufrieden. Höhepunkte waren die 
Starts und Landungen auf dem Flugzeugträ- 
ger HMS „Ark Royal“ im Jahr 1963. Auch 
standen mittlerweile leistungsstärkere Pega- 
sus-Triebwerke zur Verfügung. Der sechste 
Prototyp erhielt bereits das Pegasus 5 mit 
einem Schub von 68,96 kN. Diese Version 
war ursprünglich für die Kestrel vorgesehen, 
der Weiterentwicklung der P.1127. Das Air 
Ministry hatte im Mai 1962 neun Exemp- 
lare dieser Version bestellt, die zur operati- 
onellen Erprobung dienen sollten. 





Deutschland und 
die USA steigen ein 


Die Kestrel unterschied sich von der 
P.1127 durch vergrößerte Höhenleitwerke 
in negativer V-Stellung, einen verlängerten 
Rumpf und gepfeilte Tragflächen im Ge- 
gensatz zu den gekappten Deltaflügeln der 
P.1127. Da auch die USA und Deutschland 
Interesse an den Ergebnissen der Einsatzer- 
probung zeigten, luden sie die Briten zur Teil- 
nahme ein, auch um die hohen Kosten zu tei- 
len. Nachdem am 16. Januar 1963 die Re- 
gierungen der Bundesrepublik Deutschland, 
Großbritanniens und der USA das so genann- 
te Tripartite Agreement zur Aufstellung einer 
gemeinsamen Erprobungsstaffel unterzeich- 
net hatten, begann am 1. April 1965 beim 
Central Fighter Establishment in West Rayn- 
ham in Norfolk, Großbritannien, der Flugbe- 
trieb dieser einzigartigen Einheit. 

Drei Piloten der Royal Air Force, zwei der 
Luftwaffe (unter anderem der Jagdflieger 
Gerhard Barkhorn als stellvertretender Be- 
fehlshaber der Einheit), je ein Flugzeugfüh- 
rer der US Navy und US Air Force sowie zwei 
Piloten der US Army sollten mit den neun 
Maschinen neun Monate lang die Einsatz- 
fähigkeit des Senkrechtstarters nachweisen. 
Sie absolvierten insgesamt 938 Einsätze, ob- 
wohl gleich am ersten Tag die XS696 verun- 
glückte. Sie wurde durch den umgebauten 
ersten Prototyp der P.1127 ersetzt. Abgese- 
hen von dem Unfall erwies sich das Vorhaben 
als Erfolg, an dessen Ende die Entscheidung 
der Royal Air Force zur Einführung des Mus- 
ters das Konzept des Senkrechtstarters bestä- 
tigte. Zwei Kestrels blieben zu Tests für das 
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Nach dem Ende der Versuche in Großbritannien dienten die sechs amerikanischen 
Kestrels mit der Bezeichnung XV-6A zu Tests in den USA. Die erste Maschine steht 
heute in Dayton (oben). 


Ahnengalerie: Die Harrier-Vorläufer 





P.1127 
Kennung Erstflug 


Verbleib 












































XP831 21. Oktober 1960 Science Museum, London 

XP836 7. Juli 1961 abgestürzt 14. Dezember 1961 

XP972 5. April 1962 Bruchlandung am 30. Oktober 1962 nach 
Triebwerksausfall, Pilot Merewether unverletzt 

XP976 12. Juli 1962 außer Dienst 1965, verschrottet 

XP980 24. Februar 1963 Fleet Air Arm Museum, Yeovilton 

XP984 13. Februar 1964 Brooklands Museum, Weybridge 

Kestrel 

Kennung Erstflug Verbleib 

XS688 7. März 1964 National Museum of the United States Air Force, 
Dayton, Ohio 

XS689 28. Mai 1964 National Air and Space Museum, Washington, D.C. 

XS690 5. August 1964 US Army Aviation Museum, Fort Rucker, Alabama 

XS691 5. September 1964 beim Hubschraubertransport zum Virginia Air 
Power Park versehentlich in den Fluss geworfen 

x5692 7. November 1964 Virginia Air Power Park, Hampton 

XS693 25. November 1964 abgestürzt am 21. September 1967 in Boscombe 
Down, GB, nach Triebwerksausfall, Pilot rettete 
sich mit dem Schleudersitz 

XS694 10. Dezember 1964 Bruchlandung 27. August 1967 in Wallops Island, 
USA 

XS695 19. Februar 1965 Depot Royal Air Force Museum, GB 

XS696 5. März 1965 Startunfall am 1. April 1965 in West Raynham, 


Pilot unverletzt 














spätere Harrier-Programm in Großbritannien. 
Der letzte Flug erfolgte erst im Oktober 1972. 
Die Luftwaffe verkaufte ihre drei Maschinen 
an die USA, die diese zusammen mit den eige- 
nen drei Exemplaren nach Amerika verschif- 
fen ließen. Dort dienten sie unter der Bezeich- 
nung XV-6A sowohl der US Army, der Navy 
und der Air Foree als auch der NASA zu For- 
schungszwecken. 

Die Briten wollten mit den gewonnenen Er- 
kenntnissen den Überschall-Senkrechtstarter 
P.1154 entwickeln, Das Programm wurde 
aber aus Kostengründen abgebrochen. Statt- 
dessen bekam die Royal Air Force die P.1127 


(RAF), die sich durch erhebliche Modifikatio- 
nen auszeichnete. Neben neuen Lufteinlässen, 
überarbeiteten und vergrößerten Tragflächen 
verfügte die wenig später als Harrier GR Mk. 
1 bezeichnete Maschine über eine verbesserte 
Avionik, ein leistungsstärkeres Pegasus-Trieb- 
werk, ein geändertes Fahrwerk, einen neuen 
Schleudersitz und einen vi ten Rumpf. 
Im Laufe der Jahre modernisierten die Inge- 
nieure den Harrier immer wieder, so dass er 
in den neuesten Versionen bis zur Ablösung 
durch die Lockheed Martin F-35 noch einige 
Jahre fliegen wird. 

Wolfdietrich Hoeveler 
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Konstrukteure Reimar und Walter Horten 


Vom Modellbau zum Strahljäger 


Nurflügel-Pioniere 


Schon während der Schulzeit in Bonn bauten die 
Horten-Brüder begeistert Nurflügel-Flugmodelle. 
In den 1930er Jahren folgten Segelflugzeuge und 
gegen Ende des Zweiten Weltkriegs sogar der 


Kampfijet H IX, von dem aber nur ein Prototyp flog. 


er Flugmodellbau gab uns 

die Möglichkeit, die grund- 
legenden Fragen der Flugmecha- 
nik zu untersuchen“, erinnerte 
sich Reimar Horten (1915 bis 
1994) an die Anfänge der Flug- 
begeisterung in der Familie Ende 
der 1920er Jahre. Damals gingen 
er und sein Bruder Walter (1913 
bis 1998) in Bonn noch zur 
Schule. Von Beginn an weckten 
„schwanzlose“ Fluggeräte das 
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besondere Interesse der Brüder. 
Gleich ihr erstes richtiges Flug- 
zeug, die H I „D-Hangwind“, 
wurde daher als Nurflügler 
konstruiert. Der. Segler entstand 
in der elterlichen Wohnung im 
Stadtteil Poppelsdorf. 

Zur Erprobung ging es ab Juli 
1935 auf den Flugplatz Hange- 
lar. Mittels Gummiseilstart ge- 
langen kleine Sprünge, später im 
Autoschlepp wurden dann Hö- 








"| Die Horten Hilhatteeine iR 
\nAspauimweite von zwölf Metern. 
R e ehtstand im Haus der Eltern. 
ersten Flügen im 
Safer waren LOTLETG® 
} INKS. gera ıdefig Jahreind ‘| \;n 
\ Walter (echts) a dAhraa } 


hen von 50 Metern erreicht. Mit 
der H I nahm Reimar auch am 
Rhönwettbewerb teil, bei dem er 
einen Preis von 600 Reichsmark 
für die innovativste Konstrukti- 
on gewann. 

Die guten Ergebnisse mit ih- 
rem Erstlingswerk spornten die 
Horten-Brüder an, in nur neun 
Monaten die H II zu bauen. Un- 
terstützt wurden sie dabei von 
Dr. Rolf Schroedter, dem Eigner 
der Imperia-Motorrad-Werke. 
Die H II entstand wieder in der 
Wohnung der Eltern und war im 
Mai 1955 in Hangelar startbereit. 
Als Besonderheit galt die liegen- 
de Unterbringung des Piloten, 
denn im Mittelbereich sollten 
keine störenden Verkleidungen 
vorhanden sein. 

Die gebogenen Scheiben der 
H II waren aus den Materialien 
Mioplan und Astralon, die von 
der Dynamit AG in Troisdorf 
hergestellt wurden. Die Firma 





stellte den Hortens eine kleine 
Werkstatt zur Verfügung, in der 
sie im Frühjahr 1956 für den 
Schulgleiter „Hol’s der Teufel“ 
eine Tragfläche ganz aus Kunst- 
stoff bauten. Es folgte der Nur- 
flügler H V, ebenfalls ganz aus 
Kunststoff gebaut. Er ging aber 
im Frühjahr 1957 beim ersten 
Hüpfer in Hangelar zu Bruch. 
Reimar und Walter kletterten 
nur leicht verletzt aus den Trüm- 
mern. 

Zu dieser Zeit war Walter 
Horten bereits bei der Luftwaffe 
als Technischer Offizier des JG 
134 „Horst Wessel“ im Dienst. 
Sein Vorgesetzter, Major Oskar 
Dinort, unterstützte die Aktivi- 
täten der Hortens. Er ließ drei 
H Il in Lippstadt bauen, von de- 
nen zwei 1957 mit Reimar und 
Walter Horten am Rhön-Se- 
gelflugwettbewerb teilnahmen. 
Auch eine H Vb mit geändertem 
Cockpit wurde hergestellt. Rei- 
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Vom Segelflugzeug H Ill gab es diverse 
Ausführungen. Links die f-Version mit 
liegendem Piloten bei Flugtests. Die von 
Göring geförderte H IX flog 1944 zunächst 
als Gleiter. Der Prototyp V-3 mit Jumo- 
Triebwerken (ganz oben) wurde bei Gotha 
erbeutet und in die USA gebracht. 








In Argentinien konstruierte Reimar Horten das Nurflügel-Transportflugzeug I. Ae. 38, das 1960 flog. 


mar Horten konstruierte dann 
die H III, die im Auftrag der 
Luftwaffe am Rhönwettbewerb 
1938 teilnehmen sollte. Sie ba- 
sierte auf der H II, hatte aber 
eine größere Spannweite. 

Reimar Horten, inzwischen 
auch bei der Luftwaffe, versuchte 
beim Luftfahrtministerium Un- 
terstützung für seine Ideen zu 
erlangen und verhandelte auch 
mit Ernst Heinkel, allerdings 
ohne Erfolg. So diente Walter 
Horten im ersten Kriegsjahr als 
Jagdflieger in Frankreich (sieben 
Abschüsse), während Reimar sei- 
nen Militärflugzeugführerschein 
machte. Erst im August 1941 ge- 
lang es, die Gründung eines Son- 
derkommandos der Luftwaffen- 
inspektion 3 in Minden zu erwir- 
ken. Ziel war es, die bereits 1937 
gefertigte H Vb neu aufzubau- 
en und für Tests mit dem Argus- 
Strahlrohr zu verwenden. 

Auf der Suche nach besseren 
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Möglichkeiten verlegte Reimar 
Horten mit seinem Sonderkom- 
mando nach Göttingen. Dort 
wurde zunächst weiter an di- 
versen Nurflüglerkonzepten ge- 
arbeitet, bis im März 1945 Wal- 
ter Horten, damals Hauptmann 
im Stab der L In 5, Daten des 
neuen Junkers-Strahltriebwerks 
004 mitbrachte. 

Damit begann die Entwick- 
lung der H IX, eines Zweistrah- 
lers mit 900 km/h Geschwin- 
digkeit, 700 Kilometer Akti- 
onsradius und 2000 Kilogramm 
Bombenzuladung. Die Realisie- 
rung geschah ab August 1945 
praktisch im persönlichen Auf- 
trag von Reichsmarschall Her- 
mann Göring gegen den Wider- 
stand mancher Stellen im Luft- 
fahrtministerium. 

So gelang es, die H IX V-I am 
1. März 1944 als Gleiter in die 
Luft zu bringen. Die Lieferung 
der Jumo-Triebwerke dauerte 








allerdings, und für ihren Ein- 
bau waren erhebliche Ände- 
rungen am Mittelteil notwendig, 
so dass der Erstflug der V-2 erst 
kurz vor Weihnachten 1944 in 
Oranienburg erfolgte. Sie ging 
jedoch schon am 25. Februar 
1945 beim Landeanflug verloren, 
als ein Triebwerk ausfiel. Test- 
pilot Erwin Ziller kam bei dem 
Unfall ums Leben. 

Obwohl die H IX ins Jäger- 
Sonderprogramm aufgenommen 
wurde und bei Gotha als Go 229 
in Serie gefertigt werden sollte, 
kam es in den Wirren der letzten 
Kriegsmonate nicht mehr dazu. 

Die Siegermächte beschlag- 
nahmten zwar einige der Hor- 
ten-Flugzeuge, darunter die halb 
fertige Go 229 V-5, zeigten sich 
aber an den Konstrukteuren und 
ihrem Wissen erstaunlich desin- 
teressiert. Reimar Horten mach- 
te daher an der Uni Göttingen 
erst einmal sein Diplomexamen 














in Mathematik und trat an der 
Uni Bonn eine Stelle als Assis- 
tent an. 

Er wollte aber immer zurück 
in den Flugzeugbau. In Deutsch- 
land sah er dazu keine Chance. 


„Über die argentinische Bot- 


schaft in Rom ließ ich in Cordo- 
ba anfragen, ob man mich brau- 
chen könnte“, erinnerte er sich. 
Im April 1948 wanderte Reimar 
Horten dann nach Südamerika 


aus. 
Beim Instituto Aerotecnico 
Cördoba konstruierte er zu- 


nächst das doppelsitzige Segel- 
flugzeug 1. Ae. 34 (H XVa), das 
in diversen Versionen gebaut 
wurde. Auch in Deutschland 
baute man in den 1950er Jahren 
zwei Exemplare nach. Zu jener 
Zeit konstruierte Walter Horten 
in Bonn den Motorsegler Ho 33. 
Er ging dann zur neu aufgestell- 
ten Luftwaffe. 

Reimar Horten und sein 
Schwager Dr. Karl Nickel, der 
bereits zu Kriegszeiten viele Be- 
rechnungen beigetragen hatte, 
beschäftigten sich in Argenti- 
nien ab 1953 auch mit einem 
kleinen Delta-Turbinentrainer. 
Die I. Ae. 37 flog in bewährter 
Manier zunächst als Gleiter. Das 
Projekt wurde 1959 dann „we- 
gen Geldmangels“ eingestellt. 

Letztes großes Projekt war die 
I. Ae. 58, ein Nurflügel-Trans- 
portflugzeug, das der argenti- 
nische Luftfahrtminister Briga- 
degeneral C. Ojeda zur Lösung 
der Versorgungsprobleme in 
dem teils schlecht erschlossenen 
Land gebaut haben wollte. Kurz 
nach Beginn der Arbeiten wur- 
de er aber abgelöst, und so dau- 
erte es noch acht Jahre bis zum 
Erstflug des einzigen Prototyps 
im Jahr 1960. 

Die viermotorige Maschine mit 
einer Spannweite von 32 Metern 
und einer Zuladung von 10000 
Kilogramm wurde jedoch nicht 
weiter verfolgt. 

Reimar Horten arbeitete da- 
nach als Lehrer an der techni- 
schen Hochschule in Cordoba. 
Obwohl die Nurflüglerkonstruk- 
tionen der Brüder aus Bonn dank 
der von ihnen richtig erkannten 
Glockenauftriebsverteilung als 
Garant für gute Flugeigenschaf- 
ten großes Potenzial hatten, blieb 
ihnen also der große Erfolg ver- 
K. Schwarz 














sagt. 
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Fotos: DEHLA (2), KL-Dokumentation (2), Archiv Rivas (1) 


„EIN Z Hurricane 











Star am Himmel 





Seit Jahrzehnten zum 
ersten Mal wieder in der 
Luft: Der „Hurribomber" 
mit funktionsfähigen 
Bombenaufhängungen 
unter den Flügeln. 


Foto; Andrew Critchell 








Fotos: Andrew Critchell 


s ist Dienstag, der 27. Januar 2009: 
Exakt um 13.59 Uhr hebt nach drei- 
einhalb Jahren intensiver Restaurie- 

rung die Hawker Hurricane IIB mit der Ken- 
nung G-HHII von der Startbahn in North 

/eald in der britischen Grafschaft E 

erstmals ab. Das Flugzeug ist das jüngste 
Mitglied in Peter Teichmanns Hangar 11 
Collection. Zugleich ist es das einzige flug- 
fähige Exemplar dieser Hurricane-Version 
weltweit. Bis zur letzten Schraube hat Teich- 
mann den Jäger und Jagdbomber aus dem 
Zweiten Weltkrieg wieder in seinen Origi- 
nalzustand tzen la dabei wurden 
nicht weniger als 28 stunden auf- 
gewendet. Nur der Einbau einer modernen 
Funk- und Navigationsausrüstung, die heu- 
tigen Bedürfnissen nach einem sicheren 
‚gbetrieb nachkommt, war das Zugeständ- 
der Hawker Restorations LTD in Suffolk, 
den wohl besten Spezialisten für historische 
Hawke ‚an die Jetztzeit. Hawker 
brigens nicht weniger als 


lugzeug 
Restorations hat 

fünf der derzeit 13 flugfähigen Hawker Hur- 
ricane restauriert. Angetrieben wird die 
Hurricane von einem Rolls-Royce Pack 
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„hands off“ 


Merlin, den Maurice Hammonds ebenfalls 
in Suffolk beheimatete Eyetech 
aufbaute. 

irst wenige Tage vor dem Erstflug, am 15. 
Januar, war die Hurricane aus der Werkstatt 
von Hawker Restaurations nach North Weald 
gebracht und dort montiert worden. Nach 
einer Reihe we Bodenläufe und einem 
abschließenden Check durch die britische 
Luftfahrtbehörde CAA erhielt sie die Test- 
flugfreigabe. Damit war der Weg frei für den 
ersten, 15-minütigen Flug am 27. Januar, bei 
dem Hawker-Restaurations-Chefpilot Stu- 
art Goldspink am Knüppe Sein kurzes 
Statement dana ‚Sie fliegt perfekt; selbst 
eigt sie sich bestens ausgetrimmt. 

" Motor läuft seidenweich.“ Golding konn- 
te schon beim ersten Flug den gesamten Nor- 
malbereich ausfliegen. Ungewöhnlich: Sogar 
das Fahrwerk zog er sofort nach dem Abhe- 
ben ein. In den Tagen und Wochen nach dem 
Erstflug ging es ans Testflugprogramm, um 
die noch ausstehenden Nachweise für die 
Zulassung der Hurricane zu erbringen und 
zu dokumentieren. Das sogenannte „Permit 
to Fly“ dürfte die CAA bei Erscheinen dieser 


ngineering 


Stuart Goldspink, Chefpilot von Hawker 
Restaurations, vor dem Erstflug der G-HHII 
in North Weald (oben). Auf dem Bild rechts 
zeichnet sich gut die bespannte Rohr- 
struktur des Hurricane-Rumpfes ab. 
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a Hurricane IIB 


Verwendung: einsitziger Jäger/Jagdbomber 
Baujahr: 1942 

Motor: Packard Merlin 29 

Startleistung: 1185 PS/883 KW 
Spannweite: 12,19 m 

Länge: 9,84 m 

Höhe: 4,00 m 

Flügelfläche: 23,92 m? 

Leermasse: 2605 kg 

Rüstmasse: 3480 kg 

max. Startmasse: 3950 kg 
Höchstgeschw.: 547 km in 6400 m Höhe 
max. Steigleistung: 14,1 m/s 
Dienstgipfelhöhe: 10970 m 

Reichweite: 965 km 

Bewaffnung: 10 x Browning MG, Kal.303, 
zwei 250-Ibs-Bomben, später zwei 
500-Ibs-Bomben v 











Fotos: Andrew Critchell 


Hurricane 


Ausgabe von Klassiker der Luftfahrt schon 
erteilt haben. Damit ist die Hurricane dann 
bereit, bei Airshows aufzutreten. 

Die ersten Hurricane IIB erhielt die RAF 
noch im Jahr 1941. Gegenüber der Mk I 
waren sie stärker motorisiert und besser 
bewaffnet. Im RAF-Jargon als „Hurribom- 
er“ bezeichnet, war diese Version mit zehn 
MGs ausgerüstet und konnte zwei 250-lbs- 
Bomben oder alternativ eine 500-lbs-Bombe 
mitführen. Die G-HHII besitzt neben MG- 
Attrappen noch die originalen Munitions- 
kästen und ist mit den Patronengurten und 
(leeren) Patronen bestückt. An die Bomben- 
träger können GFK-Nachbildungen der 250- 
bs-Bomben geklinkt werden, die die Res- 
taurateure von Originalen des RAF-Muse- 
ums abgeformt haben. 

Die G-HHII wurde nicht in England, son- 
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dern im Juli 1942 in Kanada bei der Cana- 
dian Car & Foundry Company mit der Werk- 
nummer CCF/R20023 gebaut. Insgesamt 
wurden dort während des Zweiten Welt- 
kriegs 1451 Hurricane in Lizenz produziert. 
Bei der Royal Canadian Air Force erhielt sie 
die Seriennummer 5403. Im Dienst der 135 
Squadron der RCAF war sie bis zum 17. Sep- 
tember 1945 vor allem im Norden Kanadas 
im Einsatz. Dabei kam sie aber nur auf recht 
magere 466 Stunden Flugzeit. Danach wurde 
sie grundüberholt und am 50. Juni 1947 an 
einen Privatmann verkauft. Wie vielen an- 
deren Hurricanes der RCAF drohte ihr, als 
Ersatzteilspender für Traktoren und ande- 
re Landmaschinen auf kanadischen Groß- 
farmen ausgeschlachtet zu werden. Dieses 
Schicksal blieb der „5403“ jedoch glückli- 


cherweise erspart. 





Tony Ditheridge, der gemeinsam mit der 
neuseeländischen Alpine Fighter Collection 
die Hawker Restaurations gegründet hat, 
entdeckte den in seiner Substanz recht gut 
erhaltenen Jäger schon in den 90er Jahren. 
Doch nach dem Transport nach England 
begannen erst 2005 die Restaurierungsar- 
beiten. 

Peter Teichmann ließ die Hurricane in 
den Farben der XP-L der RAF mit der Se- 
riennummer BE505 lackieren, die bei der 
174 Squadron flog. Diese Einheit hatte ihre 


„Hurribomber“ Anfang März 1942 erhalten. 


Unter anderem waren die Flugzeuge an der 
misslungenen Landungsaktion in Dünkir- 
chen am 19. August desselben Jahres betei- 
ligt gewesen. Dabei war die BE505 östlich 
von Dünkirchen von der Flak abgeschossen 
worden. Ihr Pilot, Flight Sgt. Charles Bryce 
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Im Vertrauen auf die perfekte Arbeit der Restaurateure fuhr Stuart Goldspink das 
Fahrwerk sofort nach dem Abheben zum Erstflug ein (oben). Der Blick in die geöffnete 
Inspektionsluke offenbart die bespannte Rohrstruktur des Hurricane-Rumpfes (unten). 





Langer Weg zurück in die Luft: 
Rund 28000 Mannstunden 
stecken in der Restaurierung 
der Hurricane IIB. 
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Fotos: Andrew Critchell 


Hurricane 





Zur Hangar 11 Collection gehören auch noch die P-51D „Jumpin Jacques“ (ganz oben), 
eine Curtiss P-40M (Mitte) und eine Spitfire PR XI, eine Aufklärerversion des berühmten 
britischen Jägers - auf dem unteren Bild etwas verdeckt im Hintergrund zu sehen. 
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Watson, ein Australier, überlebte und kam 
in Kriegsgefangenschaft. 

Zurück zur Hangar 11 Collection. Erst 
2002 hat Peter Teichmann sie in North 
Weald gegründet. Damals erwarb er als sei- 
nen ersten Warbird die North American P- 
51D Mustang „Jumpin Jacques“ (G-SI]]). 
Zwei Jahre später kam die Spitfire PR XI 
(G-MKX]) hinzu, 2006 dann eine Curtiss P- 
40M Kittyhawk (G-KITT). Und nun macht 
die Hurricane IIB die Sammlung zum alli- 
ierten Jägerquartett. Teichmann finanziert 
die Flugzeuge zum großen Teil aus seinen 
Unternehmen. 

Seit rund 50 Jahren beschäftigt er sich mit 
der Gründung und Entwicklung neuer Fir- 
men. Seine fliegerische Karriere begann er 
1980 mit einer Grumman AA-5, es folgten 
eine Piper Arrow und eine Beech Baron. 
Sein erster Klassiker war 1999 eine Beech 
Staggerwing. Er besitzt Instrumentenflug- 
und Zweimot-Ratings und kann inzwischen 
auf 6000 Stunden Flugerfahrung zurückbli- 
cken, 1000 davon auf Warbirds. Mit großer 
Begeisterung ist Peter Teichmann mit seinen 
Warbirds in der europäischen Airshowsze- 
ne unterwegs. Damit sollen die historischen 
Schätze sich auch einen Teil ihrer immensen 
Unterhaltskosten verdienen. 

In den vergangenen Wintermonaten hat 
Teichmann seine Warbirds parallel zu den 
Arbeiten an der Hurricane fit für die neue 
Airshowsaison gemacht. Der Merlin der P-51 
wurde wegen eines beschädigten Ventilsitzes 
ausgebaut und gleich zur Grundüberholung 
gegeben. An seiner Stelle wird derzeit ein an- 
derer, bereits zuvor von Eyetech Engineering 
überholter Motor montiert. Bei dieser Gele- 
genheit entschied Chris Norris, der Cheftech- 
niker der Hangar 11 Collection, gleich die 
gesamte vordere Zellensektion der Mustang 
bis zum Brandschott gründlich aufzufrischen. 
Gleichzeitig werden der Propeller und die 
Magnete des Motors bei Spezialbetrieben in 
England wieder in Schuss gebracht. 

Als wäre das noch nicht genug Arbeit für 
das sechsköpfige, teils ehrenamtlich arbei- 
tende Technikteam der Hangar 11 Collec- 
tion, standen in den vergangenen Wochen 
auch noch die Jahresnachprüfungen der 
Spitfire und der Kittyhawk auf dem Pro- 
gramm. Zudem wurde auch noch der Rolls- 
Royce Merlin der Spitfire überholt. Dabei 
handelt es sich übrigens immer noch um 
ihren originalen Motor, der sie seit Januar 
1945 antreibt und mit dem sie noch bis zum 
Ende des Zweiten Weltkriegs insgesamt 25 
Einsätze als Aufklärer über Belgien, Holland 
und Deutschland flog. 

Den neuen Star der Hangar 11 Collection, 
die Hawker Hurricane IIB, können deutsche 
Warbird-Fans in diesem Jahr noch in Aktion 
erleben. Peter Teichmann hat zugesagt, mit 
ihr Anfang September zum Oldtimer-Tref- 
fen auf die Hahnweide zu kommen. 

Andrew Critchell/hm 
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Die ILA blickt auf eine bewegte Geschichte zurück 


 Messetradition 


Vor 100 Jahren begann mit der ILA 1909 die Geschichte der Internationalen Luftfahrt- 
ausstellung, die heute alle zwei Jahre in Berlin stattfindet. Zum Geburtstag haben wir 
einen Streifzug in Bildern durch ihre wechselvolle Vergangenheit zusammengestellt. 






Dreieinhalb Monate dauert die 
erste ILA 1909 in Frankfurt. Gleich 
bei der Ausstellungshalle wird 
geflogen. Einziger deutscher 
Flugzeugführer ist August Euler. 





Im April 1912 startet in den Berliner Ausstellungshallen 

am Zoologischen Garten die Allgemeine Luftfahrzeugaus- 
stellung (ALA). Das Bild rechts zeigt einen Blick in die Haupt- 
halle. Nach langer Pause findet die nächste Ausstellung ILA 
in Berlin erst 1928 statt. Die DVL zeigt dabei eine Albatros C 
68d, die sie als Versuchsflugzeug einsetzt (oben). 
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Ebenfalls auf der DELA 
1932 entstand das Foto 
mit der Focke-Wulf C 19 
„Heuschrecke". Die 
Bremer Firma wollte 
damals Cierva-Trag- 
schrauber in Lizenz 
bauen, blieb damit aber 
erfolglos. 


Vor allem den Luftsport hat sich die DELA 1932 
auf die Fahnen geschrieben. Der Blick in einen 
Teil der Ausstellung (links) zeigt auf der rechten 
Seite eine Parade von Forschungsflugzeugen 
der akademischen Fliegergruppen. 





Diese Aufnahme entstand während des Aufbaus der ILA 1928. Das 19 Tonnen schwere Flugboot Rohrbach Romar ist eines der größten 
Exponate der Ausstellung. Über dem Flügel trägt es auf fast filigran abgestrebten Pylonen drei BMW-VI-Motoren. 
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Fotos: Müller, DEHLA (7) 








Erst im Mai 1957 gibt es wieder eine Luftfahrtmesse in Deutschland. Die Internationale Reiseflugzeugschau findet in Hannover auf 
Initiative von Konsul Hary von Rautenkranz statt (oben). Hinter der Beech Bonanza wirkt der Scheibe Sperling archaisch (unten). 





Im Rahmen der Hannover-Messe veranstaltet der 
Bundesverband der Deutschen Luft- und Raumfahrt- 
industrie 1958 eine Sonderschau zur Luftfahrt. Unter 
den 54 Ausstellern ist auch das Konstruktionsbüro 
Blume mit der Blume 502. 





Messen sind immer auch ein Spiegel des Lebensge- 
fühls ihrer Zeit. Die Aufnahme der Damen im 
„Raumschiff-Orion"-Stil unter dem Nachrichtensa- 
telliten entstand bei der Deutschen Luftfahrtschau 
1970. Raumfahrt stand kurz nach der Mondlandung 
besonders hoch im Kurs. 





Ab 1959 veranstaltet der BDLI mit der Deutschen Messe AG die Deutsche 
Luftfahrtschau in Hannover-Langenhagen, seit 1960 im Zweijahresrhythmus. 
Oben ein Bild von 1962. Damals werden bereits 232 Aussteller und 175000 
Besucher gezählt. 
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Ohne Franz Josef Strauß hätte es das Airbus- 
Konsortium vielleicht nie gegeben. Bei der 
Luftfahrtschau 1974 ist der CSU-Politiker im 
Cockpit einer A300 zu sehen (oben). Tradition 
und Moderne 1982: Der Alpha Jet (vorn) ist 


gerade bei der Luftwaffe eingeführt worden. 


Dahinter die Messerschmitt Bf 109 G-6, das 
MBB-Traditionsflugzeug (rechts). 





_—ne 
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In den 60er Jahren arbeitet die deutsche 
Luftfahrtindustrie an bahnbrechender 
Spitzentechnik. Im Jahr 1964 ist der 
überschallschnelle Senkrechtstarter VJ 
101 C vom Entwicklungsring Süd der Star 
der Deutschen Luftfahrtschau. Kurz nach 
der Messe erreicht der Prototyp X1 
erstmals Mach 1.04. 


Die Dornier Do 31 ist der unumstrittene Star der Deutschen Luftfahrtschau 1968. Im Jahr zuvor war der erste Senkrechtstart-Transporter 
zum ersten Mal geflogen. Die Vorführungen des Flugzeugs mit acht Hub- und zwei Marschtriebwerken in Hannover sind spektakulär. 
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Fotos: DEHLA (4), Sammlung Mühlbauer (3), KL-Dokumentation (2) 







Damals ein echter Hingucker: der 
futuristische Stand unserer Schwester- 
zeitschrift FLUG REVUE auf der ILA 1982. 


Nach 60 Jahren kehrt die ILA 1992 
nach Berlin zurück. Als symbol- 
trächtige Werbung startet ein 
Heißluftballon in Form des 
Brandenburger Tores (oben). 
Schon 1978 hat die ILA ihren 
ursprünglichen Namen zurück- 
erhalten. 





Wenige Jahre zuvor wäre dieses 
Bild noch undenkbar gewesen. 
Einträchtig stehen bei der ILA 
1992 Tornado und MiG-29 unter 
dem Signum der Bundesluft- 
waffe beieinander (links). 





Die Aufnahmen von der ILA der Jahre 1984 (links) und 1988 (oben) 
zeigen es deutlich: Hannover ist in diesen Jahren ein internatio- 
naler Marktplatz vor allem für Flugzeuge der Allgemeinen 
Luftfahrt bis hin zu komfortablen Geschäftsreisejets. 
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„Erlebnis Raumfahrt“ bietet eine 
neue Halle, mit der die ILA Laien die 
Faszination der Raumfahrttechnik 
nahebringen will. Hier ein Blick in 
die Ausstellung im Jahr 2000. 





In den 90er Jahren etabliert sich die ILA an ihrem neuen Standort am Flughafen Berlin-Schöne- 
feld immer mehr als Kontaktforum für europäisch-russische Kooperationen. Besonders 
interessant war 1998 die Antonow An-70 mit ihrem ungewöhnlichen Antriebskonzept (oben). 








Im Jahr 2002 beherrschte ein Modell der ISS die Raum- 
fahrthalle (oben). Bei seinem ILA-Rundgang bestaunt 
Bundeskanzler Schröder 2004 russische Raketentech- 
nik. Kurz danach sucht er seine berufliche Perspektive 
beim russischen Energieversorger Gazprom. 
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Fotos: Gründer, KL-Dokumentation (9) 


LUIFEISTIT BE \TTele deln 1z; 


Das Aviodrome glänzt mit einer tollen Präsentation 


Streifzug durch 
100 Jahre Luftfahrt 


Luftfahrtgeschichte spannend, ideenreich und in 
einem attraktiven Rahmen präsentiert: Das Avio- 
drome am Flugplatz Lelystad vermittelt 100 Jahre 
niederländische Luftfahrt auf beispielhafte Art. 


ees Hensen ist stolz auf 
das Aviodrome. ht 
nur, weil ihm als Koor- 


und 300 ehrenamt- 


dinator 
liche Helfer das 
ders am H 

fahrt-Themenpa 
unweit vom 


Museum bes: 
de; 
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niederländischen 


lisselmeer, ist tatsächlich etwas 

sland- 

gelungene Mix aus 

chend und informativ in- 

" Ausstellung und fami- 

hem Ambiente zieht 

ohne Grund jedes Jahr rund 
200000 Besucher an. 











grund für 
des Aviodromes 
man H 
re Luftfahrt, vor allem der Nie- 
derlandı leben kann. 

Deren Geburt ist exakt auf den 
27. Juni 1909 datiert. Doch nicht 

änder, sondern der Fran- 

zose Charles de Lambert war es, 
der den ersten Flug in den Nie- 


hbau des von ihm dabei 

zten Wright-F 

halb auch die erste 
der Museumstour. 


ist des- 
tation auf 


länder Koolhoven konstruierte 









Das Aviodrom lässt seine Besucher auf dem Weg durch die Ausstellung 100 Jahre Luftfahrtge- 
schichte vom ersten Flug eines Wright-Flyers in den Niederlanden bis zur Gegenwart durchwan- 
dern. Der überwiegende Teil der Ausstellung widmet sich zivilen Flugzeugen (links und oben). 


Sein erstes Flugzeug, die „Spinne“, baute Fokker in Deutschland. Im Zweiten Weltkrieg wurde 
dieses Original zur Deutschen Luftfahrtsammlung nach Berlin gebracht und vor Kriegsende 
ins heutige Polen ausgelagert. Seit 1986 befindet sich die „Spinne“ wieder in Holland. 









Das Hauptgebäude des Flughafens Amsterdam- 
Schiphol aus dem Jahr 1928 wurde auf dem 
Museumsgelände in Lelystad neu aufgebaut. 
Nach historischen Plänen und Fotos ist der 
gesamte Komplex dabei bis hin zu den Boden- 

e4 belägen detailgetreu rekonstruiert worden. 
ill) „Kur n—. 


Re 
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Fotos: Müller 














Fotos: Müller 





Wertvolles Kleinod: der hervorragend restaurierte Jäger B.ATT. 
F.K. 23 Bantam, den der Niederländer Koolhoven 1917 konstruierte. 





Jäger F.K. Bantam. Dieses 
weltweit einzige noch erhaltene 
Exemplar wurde 1918 bei der 
britischen B.A[T. (British Aerial 
Tranport Company) gebaut. In 
Vergleichstests mit der Fokker 
D.VII, die damals als der leis- 
tungsfähigste Jä alt, schnitt 
die EK. 23 im Jahr 1918 sehr 
gut ab. Zu einer Großserie kam 
es dennoch nicht. 

Ein weiteres Juwel ist die 
Fokker F.VIla. Das ausge: 
Exemplar wurde 1927/28 für die 
Schweizer Balair aut. Seit sei- 
ner Restaurierung erstrahlt der 
frühere Airliner in den Farben 
eines Flugzeugs der KLM, mit 
dem die Fluggesellschaft 1928 
den ersten Linienflug von Hol- 
land nach Indien unternahm. 

Ob es sich um sorgsam arran- 
gierte Abfertigungsszenen han- 
delt oder um geschickt insze- 








ellte 
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nierte Darstellungen wie in der 
Abteilung zur deutschen Inva- 
sion in Holland, bei der der Be- 
sucher auf einem Glassteg über 
einem Luftbild des an) 
Den Haag läuft: An vielen Stel- 
len haben die Museumsmacher 
die Exponate stimmungsvoll in 
den Kontext ihrer Zeit gesetzt. 
Dass ein Teil der Restaurierungs- 
arbeiten vor den Augen der Besu- 
cher stattfindet, macht die Aus- 
stellung noch lebendiger. 

Etwas ganz Spezielles ist 
auch die Funkstation im origi- 
nalgetreu wieder aufgebauten 
Terminalgebäude vom Flugha- 
fen Amsterdam-Schiphol. Die 
Funkgeräte aus den 50er und 
40er Jahren sind tatsächlich 
noch aktiv. Für Amateurfunker: 
Das Rufzeichen der Station lau- 
tet PIIADL. 

Die Zusammenarbeit des Mu- 





























Vor den Augen der 
Besucher laufen die 
Wartungsarbeiten an 
der Lockheed L-749A 
Constellation des 
Museums ab, die auf 
Flugtagen fliegen soll. 
Auf dem Außengelände 
parken unter anderem 
eine Boeing 747-400 
und diese DC-3. 





Info Aviodrome Lelystad 


Fotoerlaubnis: ja 
Internet: www.aviodrome.nl 





Anschrift: Nationaler Luftfahrt-Erlebnispark Aviodrome 
Pelikaanweg 50, 8218 PG Luchthaven Lelystad, Niederlande 
Öffnungszeiten: täglich außer montags von 10 bis 17 Uhr. 
während der Schulferien auch montags geöffnet. 
Weihnachten und Neujahr geschlossen. 

Eintrittspreise: Erwachsene: 15,75 Euro, Kinder: 13,25 Euro 
(bis drei Jahre frei), Senioren: 14,75 Euro. Gruppen ab 

20 Personen: 2,00 Euro p. P. Rabatt, Führung: 65,00 Euro 








seums mit verschiedenen Stif- 
tungen ermöglicht, dass Besu- 
cher sogar Gastflüge buchen 
können, zum Beispiel mit einer 
Consolidated Catalina inklusive 
Aufsetzen auf dem ljsselmeer. Ob 
man diese zusätzlichen Angebote 





wahrnehmen will oder nicht: Das 
Aviodrome ist eine gute Empfeh- 
lung für eingefleischte Luftfahrt- 
fe auch für Leute, di 
>s Ziel für einen Familienaus- 
flug suchen. 
Heiko Müller 
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R- n 


Jacob Pen führt den Besuchern gerne 
historische Funkgeräte in Aktion vor (oben). 
Blick zurück in die 50er: das Cockpit einer 
Sud Aviation Caravelle (unten). 





Die wunderbar restaurierte 
Fokker F.Vila aus dem Jahr 
1927. Mit einem Flugzeug 
dieses Typs wurde im selben 
ihr der erste KLM-Flug von 





u Be, En ———__ E __ — 
Eine Fokker C.5D und eine Ju 52 erinnern an die deutsche Invasion im Mai 1940. Viele Ju 52 wurden dabei Opfer von Angriffen der 
damals schon veralteten Doppeldecker. Diese C.5D ist das einzige komplett erhaltene Flugzeug der RNLAF aus dem Zweiten Weltkrieg. 
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NERSILCIE 


der Luftfahrt 


Anzeigen-Disposition D° 0228/9565-115 E-Mail: rpilz@motorpresse.de 








Scheuer & Strüver GmbH ® 512 Seiten! 
Sorbenstraße 22 Katalog 2008/2009 
20537 Hamburg m Ö n y de 

Tel. 040-696579-0 ® *zzgl. Versandkosten 


Deutschland: 3,90 € 
Europa: 8,90 € 


mail@moduni.de Welt: auf Anfrage 


IHR MODELLBAU-UNIVERSUM 























Ihr Versand-Fachhändler für Modelle, Farben, Zubehör 
1/32 von Trumpeter: Eurofighter EF 2000A € 110,00 


Spannende Reiseberichte, ein großer 
Praxisteil und exklusive Specials machen 
aerokurier zu einem der faszinierendsten 


REV: JU 88 A-1/A-4 1/32 € 37,50 , Hobby Boss: jetzt bei uns verfügbar 


Pilotenmagazine weltweit. 


TRU: C-47-A Skytrain 1/48 € 79,50 | F-105D Thunderchief 1/48 € 36,50 
TRU: F6F-5 Hellcat 1/32 € 67,50 | TBF-1C Avenger 1/48 € 39,50 
Ho: RCAF DHC-4 Caribou 1/72 € 39,50! F/A-18 D “Hornet” 1/48 € 42,50 


AF: Electric Canberra B.2 1/48 € 46,00 


ACA: F-22A Raptor TOPII 1/48 € 45,00 | 


Revell: 40 Jahre Mondlandung-Jubiläum 
z. B.: Saturn V in 1/96 € 60,00 


MM Modellbau Industriestrasse 10 58840 Plettenberg 
Tel. 02391/8184-17 Fax-45 e-mail: info@mm-modellbau.de www.mm-modellbau.de 





Das Magazin 
für Piloten. 


Jeden Monat aktuell am Kiosk! 





NERSILCIE 


der Luftfahrt 





Bei diesen Sonderverkaufsstellen erhalten Sie die jeweils aktuelle Ausgabe 





Take-Off Model Shop 


Bernd Weber 


Alexanderstr. 22 


64653 Lorsch 


Möchten Sie mit Ihrer Sonderverkaufsstelle hier aufgeführt sein? 


Dann fordern Sie unsere Fachhandelskonditionen an bei: 


dpv Service GmbH, Kundenservice Fachhandel 
Tel.: 0049(0) 40/37845-3600, Fax 0049(0) 40/37845-93600, E-Mail: fachhandel@dpv.de 
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Von Piloten 1994 ins Leben gerufe g si 
und deren Angehörige. So betreut : s kriti und belastenden 
Vorfällen, um s Serstelsfel(-aW Zeile! ante | aller Hilismaßnahmen ist Anregung Fe 
stütz 


In ihrem Namen trägt sie bewusst den Notruf der internationalen Luftfahrt: Mayday. 


A 
C ur G 
Helfen Sie mit, auf diesen Notruf stets rasche Hilfe erfolgen kann HUN 
Zerte 


Zu den besten Airshows der Welt 


mit deutschsprachiger Reiseleitung 
Erleben Sie traumhafte Fluggeräte In Aktion 
von den historischen Doppeldeckern über 
die Warbirds bis zu den modernsten Jets! 


Florida-Highlights mit Kennedy Space Center 
Lakeland, USA 19.04.-27.04.09 


Stiftung Mayday 


Die große 100 Jahre-Jublläums-Alrshow 


Paris, Frankreich 19.06.-22.06.09 

Frankfurter Straße 124, 63263 Neu-Isenbu: 5. große Militär-Alrshow In der Stelermark 

Telefon 07 00 - 77.00 77 01, Fax 07.00 77.00.77 02 ZEROHEQROSTEFBICH EIS DERRE ICE 

E-Mail: info@Stiftung-Mayday.de, Internet: www.Stiftung-Mayday.de Die größte Wärbird-Alrshow In Europa 


Duxford, England 11.07.-13.07.09 


Spenden: Frankfurter Sparkasse, BLZ 500 502 01, Kontonummer: 4440 


Exklusiv-Relse mit Ju 52 ab/bis Köln/Bonn 
Duxford, England 10.07.-13.07.09 





Die größte Milltär-Airshow In Europa 
Fairford, England 17.07.-20.07.09 


Weltgrößte Fiy-In & Alrshow In Wisconsin 


Oshkosh, USA 26.07.-03.08.09 

H Internationale Luft- & Raumfahrtausstellung 
assl er Moskau, Russland 19.08.-24.08.09 
Die schönste Warbird-Alrshow der Welt 

der Luftfahrt Midland, Texas 25.09.-05.10.09 





Fachbesucher-Alrshow mit vielen Highlights 


Dubal, V.A.E 13.11.-20.11.09 

Angebote, Gesuche, Modelle, Schalten (Änderungen und Verfügbarkeit unter Vorbehalti) 
N cn N Fordern Sie k E 

Ersatzteile, Zubehör etc. Sie Ihre ©” irsnow-informationen anoder 

Kleinanzeige besuchen Sie uns gleich im Internet! 
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Markt! 

Nächste Ausgabe 
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Fischerstr. 13 - 87435 Kempten/Germany 
Unsere Beratungszeiten: Mo.- Fr. 14-18 Uhr 
Telefon: 0831/960 42-88 - Fax: 960 42-89 


Anzeigenschluss: 
04.05.09 


Erstverkauf: 
08.06.09 





Ihre Ansprechpartnerin im Anzeigenservice: 
Julia Ruprecht Telefon: ++49(0) 711/182-1548 





Ihre Ansprechpartner im Anzeigenverkauf: 
Reinhard Wittstamm Telefon: ++49(0) 228/9565-114 
Rudolf Pilz Telefon: ++49(0) 228/9565-115 
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Nürnberg 
2009 





Weltweite Krise, zurückge- 
hende Märkte, ausbleibender 
Nachwuchs: Die Modellbau- 


sparte hat mit vielen Problemen 
zu kämpfen. Dennoch gab es auf 
der Internationalen Spielwaren- 
messe in Nürnberg im Februar 
einige interessante Highlights 
zu vermelden. Academy bringt 
in 1:48 die Lockheed Martin F- 
22 Raptor heraus. Airfix kün- 
digte die BAE Hawk 128/132 
und die BAE Sea Harrier FA2 
in 1:72 sowie in 1:48 die de Ha- 
villand Sea Vixen © an. In 1:24 
kommt eine de Havilland Mos- 
quito. Eduard konzentriert sich 
auf deutsche Typen wie Messer- 
schmitt Bf 109 E in 1:52, Focke- 
Wulf Fw 190 D-9 und Messer- 
schmitt Bf 110 G-2/-4 in 1:48. 
Bei Hasegawa können sich die 
Modellbauer auf die Grumman 
E-2C Hawkeye 2000 ®& (1:72), 
das Schwimmerflugzeug Mitsu- 
© bishi FIM2 Zero (1:48) und die 
3 Nakajima Ki-44 (1:32) freuen. 
= Herpa verkündete eine ganze 
= Reihe von ungewöhnlichen Ty- 
pen: Antonow An-225 ®, Boe- 
2ing 747 LCF Dreamlifter und 
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Super Guppy (alle in 1:500) so- 
wie in 1:200 Dassault Mirage 
2000, Fokker 50, Lockheed SR- 
71 Blackbird, McDonnell Doug- 
las F/A-18C Hornet, Tupolew 
Tu-154 und den Zeppelin NT. 

HobbyBoss aus China nimmt 
weitere Plastikbausätze ins Pro- 
gramm. Im Maßstab 1:72: Das- 
sault Rafale B/C/M, Grumman 
F-14A/B/D Tomcat, Kamow Ka- 
29, Mil Mi-2, Sikorsky HH-60, 
Westland Sea Lynx; in 1:48: Ge- 
neral Dynamics F-111A, Grum- 
man F6F-3/-5/-5N, Panavia Tor- 
nado IDS/ADV, Vought A-7A, 
TA-7C. Ebenfalls aus China, al- 
lerdings als Metallfertigmodel- 
le, stammen die Boeing P-26 
Peashooter in 1:48 und Repu- 
blic F-105 Thunderchief in 1:72 
sowie Douglas DC-4 und Lock- 
heed Electra in 1:200 von Hob- 
byMaster. 

Bei Italeri dominieren die 
C-27] Spartan in 1:72 sowie 
die Arado Ar 196 A-3 ® in 
1:48. Ebenfalls neu sind Mac- 
chi MC.200 Saetta und Repu- 
blic F-84F Thunderstreak (bei- 
de in 1:48), die North Ameri- 
can F-86F Sabre in 1:32 und die 
ATR 42 in 1:144. Wieder aufge- 
legt werden übrigens die North 
American XB-70 und die North- 
rop XB-49 in 1:72. 

Von Revell sind in 1:72 zu er- 














warten: Focke-Wulf Fw 189 A-1 
in Kooperation mit MPM, Mil 
Mi-26 in Zusammenarbeit mit 
Zwezda, Boeing F/A-18E Super 
Hornet ® sowie ein Wiedersehen 
mit alten Matchbox-Bekannten 
wie Grumman F9F, Bristol Beau- 
fighter, North American T-2 Buck- 
eye, Consolidated Privateer und 
Noorduyn Norseman. Der Pana- 
via Tornado IDS wird mit Ab- 
ziehbildern „50 Jahre Jagdbom- 
bergeschwader 31“ erhältlich 
sein. In 1:32 steht der Eurofigh- 
ter mit komplettem Triebwerk 
auf dem Programm, ebenso wie 
die Dornier Do 27 im Safari- 
look. In 1:144 bereichert die Boe- 
ing 787 die Flotte. In der Clas- 
sics-Serie kommt die Fairey Roto- 
dyne (1:78). Anlässlich des Jubi- 
läums der Mondlandung finden 
sich in der Neuheitenliste wei- 
tere Nostalgiekits: Apollo-Astro- 
naut (1:8) ©, Apollo-Raumschiff 
(1:32), Eagle-Landefähre (1:48), 
Apollo mit Columbia und Eagle 
(1:96), Saturn-V-Rakete (1:96). 
Auch Airfix hat sich übrigens 
des Themas angenommen und 
schickt Wiederauflagen der Lan- 
defähre mit Zubehör (1:72) und 
der Saturn V (1:144) ins Ren- 
nen. 

Bei Roden sind unter ande- 
rem Beech UC-45 Traveller und 
Pilatus PC-6 in 1:48 zu vermel- 
















den. Seltene Typen hat sich auch 
Special Hobby vorgenommen: 
Brewster SB2A Buccaneer und 
Nakajima Ki-43 in 1:72, Fiat BR- 
20, Gloster Squirt und IMAM 
Ro.57 in 1:48. 

Viele Neuheiten bietet wie- 
der einmal Trumpeter: in 1:144 
die Messerschmitt Me 262 A- 
la/A-2a und Tupolew Tu-16K; 
in 1:72 Mikojan MiG-19PM 
und Tupolew Tu-22M2; in 1:48 
FC-1/YF-17 Thunder, J-10A/B, 
North American F-100C Super 
Sabre, Suchoi Su-24M; in 1:32 
BAE Harrier GR7, Boeing F/A- 
18E/F Super Hornet, Curtiss 
P-40E/M/N, Douglas A-4E Sky- 
hawk, Douglas TBD-1 Devasta- 
tor, English Electric Lightning 
F Mk 6, Eurofighter Ein- und 
Doppelsitzer, Fairey Swordfish 
@, Grumman A-6A/E Intruder, 
Grumman F-14D Tomcat, Mes- 
serschmitt Bf 109 E-3, McDon- 
nell Douglas/BAE AV-8B Har- . 
rier Il, Mikojan MiG-25ML, 
North American F-100F Super 
Sabre, Suchoi Su-25 und Suchoi 
Su-30MKK; in 1:24 Focke-Wulf 
Fw 190 A-6/-8, Junkers Ju 87 
D-3 und North American P-51B/C 
Mustang. Zvezda wartet mit 
Boeing 767-300 (1:144), Mil Mi- 
35 (1:72) sowie mit Lawotschkin 
La-5 und Messerschmitt Bf 109 
F-2 (beide 1:48) auf. 
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Neuheiten 


Herpa 

Die betagte Iljuschin IL-86 
in 1:500 bereichert nun als ge- 
lungene Formneuheit das Pro- 
gramm mit zwei ansprechenden 
und exotischen Modellen: von 
Armenian Airlines (Kennung 
EK-86118, Art.-Nr. 515375, 23 
Euro) und China Xinjiang Air- 
lines (B-2018, Art.-Nr. 505253, 
21,50 Euro). Klassiker-Fans 
können sich in 1:500 über die 
Boeing 377 Stratocruiser © 
(G-ANUB) von BOAC (Art.- 
Nr. 506984, 18,50 Euro) und 
den Prototyp der Douglas DC- 
8 (N8008D) in Firmenlackie- 
rung (Art.-Nr. 515368, 19,50 
Euro) freuen. 

Das Jubiläum „60 Jahre Ber- 
liner Luftbrücke“ würdigt Her- 
pa mit dem auf 1200 Exem- 
plare limitierten Berlin Airlift 
60th Anniversary Commemo- 
rative Set ® in 1:500. Es ent- 
hält drei Douglas C-47 in ver- 
schiedenen Anstrichen (unter 
anderem die „Camel Caravan 
to Berlin“ und die „Berlin 
Train“) sowie mehrere Last- 
wagen. Das Ganze ist in einer 
kleinen Plastikvitrine unterge- 
bracht, die zudem auf Knopf- 
druck mit zwei Sounds auf- 
wartet: mit Motorengeräuschen 
und mit Ausschnitten aus histo- 
rischen Reden (Art.-Nr. 461498, 
59 Euro). 

Auch im Maßstab 1:400 ist 
das Vollmetallmodell der rie- 
sigen Antonow An-124 in den 
Farben von Rossija (RA-82072) 
ein Schwergewicht (Art.-Nr. 
562058, 39 Euro). Graziler sind 
dagegen die beiden Concorde in 
1:400 von Air France (F-BVFA, 
Art.-Nr. 561051, 24 Euro) und 
British Airways (G-BOAD, Art.- 
Nr. 561235, 24 Euro). 

Die zierliche „Fishbed* ist 
nun in 1:200 auch als MiG-21 
Lancer ® der rumänischen Luft- 
streitkräfte (Kennung 6607) er- 
schienen (Art.-Nr. 552451, 25 
Euro). In limitierter Auflage 
von 1500 Stück ist die Lock- 
heed Martin F-16C Fighting 
Falcon des 31st Fighter Wing 
in Aviano (89-2137) erhältlich. 
Das Modell besitzt ein umfang- 
reiches Arsenal an Außenlasten 
und ist sehr ansehnlich (Art.- 


Nr. 552424, 25,50 Euro). Bei 
den Airlinern in 1:200 erweist 
sich die Douglas DC-10-30 
(D-ADFO) im ursprünglichen 
Lufthansa-Anstrich als beson- 
deres Schmuckstück (Art.-Nr. 
552301, 52 Euro). 


Italeri 

Einen sehr guten Eindruck 
macht die neue Reggiane Re 
2000 GA © im Maßstab 1:72. 
Die Gravuren sind versenkt aus- 
geführt. Die Reifen sind abge- 
plattet dargestellt. Mit dabei sind 
ausfahrbar dargestellte Lande- 
klappen, die zwei Zylinderreihen 
des Motors sowie zwei verschie- 
dene mehrteilige Cockpithau- 
ben. Die Abziehbilder erlauben 
wahlweise den Bau dreier Jäger 
der italienischen Luftstreitkräf- 
te, zweier Maschinen aus Un- 
garn und eines Exemplars aus 
Schweden (Art.-Nr. 1272, 51 
Teile, 13,29 Euro). 


Revell 


Die Boeing C-17A Globe- 
master III © im Maßstab 1:144 
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besticht nicht nur durch ihre 
Größe, sondern auch durch 
den sauber gearbeiteten 
Spritzling. Besonderer Clou 
ist der aus eigenen Hälften 
bestehende Frachtraum, für 
dessen Boden spezielle Abzieh- 
bilder enthalten sind. Ladeluke 
und seitliche Einstiegstür lassen 
sich geöffnet darstellen. 

Dem Maßstab entsprechend 
ist die Detaillierung des Cock- 
pits allerdings sehr spärlich. Bei 
den Markierungen stehen zwei 
Transporter des Air Mobility 
Command zur Auswahl: die 


„Spirit of Berlin“ aus Charleston 


und die „Spirit of the Wright 
Brothers“ aus MeChord (Art.- 
Nr. 04044, 137 Teile, 24,99 
Euro). 



















Trumpeter 

Ein weiteres Exemplar der North 
American Mustang hat sich Trum- 
peter im Maßstab 1:32 mit der P- 
51B Mustang III © vorgenom- 
men. Um die sehr gute Detail- 
lierung von Motor, Cockpit und 
übrigem Innenraum zur Geltung 
bringen zu können, liegen auch 
Rumpfhälften aus durchsichti- 
gem Plastik bei. Auch die Be- 
waffnung in den Tragflächen er- 
weist sich als gut detailliert. Ne- 
ben Gummireifen finden sich 
auch insgesamt 73 Fotoätzteile. 
Der Decalbogen enthält Abzieh- 
bilder für einen Jäger der Royal 
Air Force und eine in Italien sta- 
tionierte Mustang der Royal Aus- 
tralian Air Force (Art.-Nr. 02285, 
292 Teile, 72,29 Euro). 





Flu uge in diesem Heft 


Focke-Wulf Fw 190 D 


Fokker D.VIl 
Hawker Hurricane 


Jakowlew Jak-9 
Junkers Ju 86 





1:72 Academy, Airfix, HobbyBoss, 
Tamiya; 

1:48 Italeri, Tamiya; 

1:32 Hasegawa 

1:72 Revell; 1:48 Dragon, Eduard 
1:72 Academy, Airfix, Hasegawa, 
HobbyBoss, Revell; 

1:48 Airfix; 1:24 Airfix, Trumpeter 
1:72 ICM 

1:72 Italeri 
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Holen Sie sich jetzt das Abo-Paket für Luftfahrtbegeisterte und Liebhaber 
klassischer Flugzeuge! Sie erhalten gleich zwei faszinierende Magazine 
mit 15% Preisvorteil: Klassiker der Luftfahrt alle 2 Monate und FLUG REVUE 
monatlich. Das Modell der Messerschmitt gibt es dazu! 
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Auf den Spuren von Flugzeugen und Piloten, die Geschichte FLUG REVUE präsentiert die spannendsten Geschichten aus 
machten, präsentiert Klassiker der Luftfahrt alle zwei Monate der faszinierenden Welt der Luft- und Raumfahrt. Mit hinter- 
historische Fotos, Drei-Seiten-Zeichnungen sowie Dokumenta- gründigen Analysen zu topaktuellen Themen, eindrucksvollen 


tionen über historische Flugzeuge und ihre Technik. Fotostrecken und den neuesten technischen Entwicklungen. 









Messerschmitt Me 262A-1a 1:72 

Sie gehört zu den wohl bekanntesten Flugzeugen des 2. Weltkrieges: die Me 262, 
auch bekannt als „Weiße 8“, wie sie von Major Walter Nowotny geflogen wurde. 
Dieses limitierte 1:72-Metall-Modell von Corgi besticht durch viele Details in 
originalgetreuer Ausführung. Maßstab 1:72, Spannweite ca. 17,5 cm. 


Ihre Abo-Vorteile: 

+ Sie erhalten gleich zwei Magazine regelmäßig und 
druckfrisch frei Haus: Klassiker der Luftfahrt alle 
2 Monate und FLUG REVUE monatlich. 

« Siesparen 15% gegenüber dem Einzelkauf. 


Inge Vorrat reicht 





« Das Modell der Messerschmitt Me 262A-1a 
erhalten Sie gratis dazu. 

« Eine weitere Ausgabe Klassiker der Luftfahrt 
gratis, wenn Sie per Bankeinzug bezahlen. 








zE J ich bestelle das Kombi-Abo von Klassiker der 

a, Luftfahrt (6 Ausgaben) und FLUG REVUE 
(12 Ausgaben) mit insgesamt 15% Preisvorteil für nur€ 75,50 
(A: € 86,80; CH: SFr. 152,-) im Jahr. GRATIS dazu erhalte ich 
das Modell der Messerschmitt Me 262A-1a. Nach Ablauf 
des Bezugszeitraums kann ich jederzeit kündigen. 
643285 
Für das Angebot gilt: 643284 
Dieser günstige Preis gilt nur für dieses Kombi-Abo, für 
Einzelbestellungen gelten die üblichen im Impressum aus- 
gewiesenen Einzelpreise. Kombi-Abonnenten dürfen inner- 
halb der letzten 3 Monate Klassiker der Luftfahrt oder FLUG 
REVUE nicht im Abonnement bezogen haben. 


BESTELL-COUPON 


Einfach einsenden an: Klassiker der Luftfahrt 
Aboservice, Postfach, D-70138 Stuttgart 
DIREKTBESTELLUNG: 

Tel. +49 (0)180 5354050-2576* 
Fax +49 (0)180 5354050-2550* 
aboservice@scw-me 


*14ct/Min.aus dem deutschei 
e die beiden aufgefüh 


























Mobilfumkpreise 






Verlagsgarantie. 











Ja, ich bin damit einverstanden, dass der Verlag mich künftig 
per Telefon oder E-Mail über interessante Angebote informiert. 





Name, Vorname 


Straße, Nr 


Telefon, E-Mail 


Ülsa, ich will auch die zusätzliche Gratisausgabe und bezahle per Bankeinzu 
[BZ Er ON. =] 


[Geldinstitut 


Datum, 









Termine 


u 21.-26.4.2009 

Sun & Fun Fly-in, Linder Airport, 
Lakeland, Florida, USA 

Internet: www.sun-n-fun.org 


m 25.-26.4.2009 

Temora Aviation Museum Flying 
Days, Temora, New South Wales, 
Australien 

Internet: www.aviationmuseum. 
com.au 


1.5.2009 

25. Jubiläums-Oldtimer- 

und Dampfmaschinenfest, 
Segelfluggelände Eisberg, 
Münsingen-Dottingen 

Dieter Schwenk, 72525 Münsingen, 
Tel.: 07381/9287-30, 

E-Mail: dida@schwenk-mode.com 


3.5.2009 

Shuttleworth Spring Air Display, 
Old Warden Aerodrome, 

Nr. Biggleswade, Beds., 
Großbritannien 

Tel.: ++44/ (0) 1767 627927, 
Internet: www.shuttleworth.org 


1 9.-10.5.2009 

Great Vintage Flying Weekend, 
Kemble Airport, Cirencester, 
Gloucestershire, Großbritannien 
Tel.: ++44/ (0) 1285 77 11 77, 
E-Mail: events@kemble.com, 
Internet: www.gvfwe.co.uk 


= 10.5.2009 

100 Jahre Luftfahrt in Bremen, Tag 
der offenen Tür mit Großflugtag, 
Flughafen Bremen 

Bremer Verein für Luftfahrt e.V., 
Henrich-Focke-Str. 5, 

28199 Bremen, 

Tel.: 0421/5365310, E-Mail: bvl-eV@ 
t-online.de, 

Internet: www.bvl-eV.de 


16.5.2009 

Shuttleworth First Evening Air 
Display, Old Warden Aerodrome, 
Nr. Biggleswade, Beds., 
Großbritannien 

Tel.: ++44/ (0) 1767 62 7927, 
Internet: www.shuttleworth.org 


16.5.2009 

5th Texel Taildragger & Old Timer 
Fly-in, Texel Airport, Niederlande 
Tel.: ++31/ (222) 31 12 67, 
Internet: www.texelairport.nl 


Impressum 


= 16.-17.5.2009 

Planes of Fame Airshow 2009, 
Chino, CA, USA 

Tel.: ++1/ 909 597 3722, 

Internet: www.planesoffame.org 


17.5.2009 

Spring Air Show, Imperial War 
Museum, Duxford, Großbritannien 
Internet: http://duxford.iwm.org.uk 


u 21.-24.5.2009 

Klassikwelt Bodensee, 

Messe Friedrichshafen 

Tel.: 07541/70 83 09, Internet: 
www.klassikwelt-bodensee.de 


wm 21.-24.5.2009 

Treffen der DHC Chipmunk- 
Flugzeuge, Flugplatz Zoersel- 
Oostmalle, Belgien 

Internet: www.chipmeet.com 


m 21.-24.5.2009 

Kyritzer Holzflugtage 2009 
Tel.: 0171/288 54 12, 

E-Mail: Hubert.Eckl@t-online.de 


30.-31.5.2009 

= Airshow, Le temps des helices, 
La Ferte-Alais/Cerny, Frankreich 
Internet: www.meetingferte.com/ 
site/accueil.php 


u 6.-7.6.2009 

Airshow, Augsburg 

Internet: http://www.abacus- 
airshow-augsburg.de/Augsburg- 
Airshow.html 


= 6.-7.6.2009 

Historische Flugtage Alkersleben, 
Flugplatz Arnstadt-Alkersieben, 
Thüringen 

Christine Tomschin, 

E-Mail: marketing@rising-high.de, 
Internet: www.grossflugtage.de 


u 6.-7.6.2009 

Temora Aviation Museum Flying 
Days, Temora, New South Wales, 
Australien 

Internet: www.aviationmuseum. 
com.au 


7.6.2009 

Flugplatzfest, „Oldtimer - Alles 
was fährt und fliegt“, Bad Sobern- 
heim-Domberg 

Hans Fuchs, c/o Flugsportverein 
Sobernheim u. Umgebung e.V., 


55566 Bad Sobernheim, 
Tel.: 06756/9111 920 


7.6.2009 

Summer Air Display, Suttleworth 
Collection, Old Warden Aerodrome, 
Nr. Biggleswade, Beds., Großbri- 
tannien 

Tel.: ++44/ (0) 1767 62 7927, 
Internet: www.shuttleworth.org 


1 13.-15.6.2009 

90th Anniversary Alcock & Brown 
Airshow, Clifden, Galway, Irland 
Internet: www.clifdenchamber.ie 


u 15.-21.6.2009 

100 Jahre Le Bourget, Salon 
International de l’Ae&ronautique 
et de l'Espace, Paris, Frankreich 
Tel.: ++33/1 41 69 20 61, 

Internet: www.paris-air-show.com 


ı 20.6.2009 

Shuttleworth Evening Air Display, 
Old Warden Aerodrome, 

Nr. Biggleswade, Beds., 
Großbritannien 

Tel.: ++44/ (0) 1767 62 7927, 
Internet: www.shuttleworth.org 


u 20.-21.6.2009 

Flugplatzfest Bergneustadt 

„Auf dem Dümpel* 

Axel Cronrath, 

E-Mail: Axel.Cronrath@t-online.de, 
Internet: www.LVO.de 


= 20.-21.6.2009 

Air Classic/Air Show/Fly-In, 
Gelnhausen 

Aero Club Gelnhausen, 

Tel.: 06051/92 17 11 oder 0172/680 
66 87, E-Mail: buero@aeroclub- 
gelnhausen.de 


u 26.-27.6.2009 

Air Power Demo 2009, 
Zeltweg, Österreich 
Internet: www.airpowero9.at 


27.6.2009 

High Country Warbirds Fiy-In, 
Valle Airport, Arizona, USA 

Tel.: ++1/ 909 597 3722, 

Internet: www.planesoffame.org 


u 27.-28.6.2009 

19. RIO, Rencontres Internationales 
Oldtimers, Flugplatz Fribourg- 
Ecuvillens, Schweiz 


L’Aerotique Fondation, 

Case Postale, 1701 Fribourg, 
Schweiz, Tel.: ++41/79 452 83 68, 
E-Mail: jdesign@world.com.ch, 
Internet: www.aerotique.ch 


4.7.2009 

Engiadina Classics, Flugplatz 
Samedan, Schweiz 

Internet: www.engadin-airport.ch 


11.7.2009 

International Air Day/100 Jahre 
FAA, RNAS Yeovilton, Somerset, 
Großbritannien 

Tel.: ++44/ (0) 8445 780 780, 
Internet: www.royalnavy.mod.uk/ 
server/show/nav.4948 


 11.-12.7.2009 

Flying Legends Air Show, Duxford, 
Imperial War Museum, Cambrid- 
geshire CB22 40R, Großbritannien 
Tel.: ++44/ (0) 1223 835 000, 

Fax: ++44/ (0) 1223 837 267, 
Internet: www.fighter-collection. 
com oder www.duxford.iwm. 
org,uk 


ı 19.-27.7.2009 

Vintage Glider Club Rendezvous, 
Flugplatz Nordhorn-Lingen 

Tel.: 0171/9 51 09 00, 

E-Mail: hans_kruse@arcor.de 


u 24.-26.7.2009 

9. Bamberger Oldtimertreffen, 
Flugplatz Bamberg-Breitenau 
Matthias Sieber c/o Aero-Club 
Bamberg e.V., Tel.: 0171/63 69 936, 
E-Mail: Motorflug@Aeroclub- 
Bamberg.de, Internet: www.aero- 
club-bamberg.de 


ı 25.-26.7.2009 

Temora Aviation Museum Flying 
Days, Temora, New South Wales, 
Australien 

Internet: www.aviationmuseum. 
com.au 


u 25.-26.7.2009 

Bleriot Celebration, Dover 
Seafront, Großbritannien 
Internet: www.dover2009.com 


w 27.7.-2.8.2009 

EAA Air Venture, Wittman Field, 
Oshkosh, Wisconsin, USA 

Tel.: ++1/ (920) 426 48 00, 
Internet: www.airventure.org 
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Beilagenhinweis: Ein Teil dieser Auflage enthält 
eine Beilage der Firma: Motor Presse Stuttgart, 
Stuttgart 
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PILOOT 


Klassiker der Luftfahrt 
kooperiert weltweit in 
enger Partnerschaft mit: 


| FLUGRENWE) 


Südamerika 


Niederlande 
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Die nächste Ausgabe „Klassiker der Luftfahrt“ erscheint am 8. Juni 2009. 








Als „Fliegender Bleistift“ wurde der schlanke Bomber und Aufklärer Do 17 bekannt. Ob- 
wohl konstruktiv auf militärische Aufgaben zugeschnitten, wurde er zur Tarnung des 








Fotos: KL-Dokumentation 


Mit Service-Teil: Modelle, Bücher, 
Termine und Internetadressen 


Wir bitten um Verständnis, dass angekündigte Beiträge 
aus aktuellem Anlass verschoben werden können. 





Aufbaus der Luftwaffe zunächst als Verkehrsflugzeug für die Lufthansa proklamiert. 


Grumman J2F „Duck“ 


Eine elegante Erscheinung war sie nicht. Doch als viel- 
seitig einsetzbares Amphibium machte die „Duck“ bei 
der US Navy und Coast Guard eine gute Figur. Ihren 
Rettungseinsätzen verdankten nicht wenige Piloten 
im Krieg im Pazifik ihr Leben. 


Leduc-Staustrahlflugzeuge 


Zur Zeit ihrer Entwicklung sahen sie aus wie aus einer 
anderen Welt. Rene Leduc wollte mit seinen futuris- 
tisch wirkenden Staustrahlflugzeugen in den 40er 
und 50er Jahren in höchste Geschwindigkeitsbereiche 
vordringen. 


Einfach anrufen: 0711/182-2500 und Kennziffer 622784 angeben. 


Falls Sie nach dem Test keine weiteren Hefte wünschen, sagen Sie spätestens 14 Tage nach 
Erhalt der 2. Ausgabe ab. Ansonsten erhalten Sie Klassiker der Luftfahrt weiterhin zweimonatlich 
zu den im Impressum angegebenen Preisen mit jederzeitigem Kündigungsrecht. 


DECKT AT für 
Oldtimer und Youngtimer zu Lande, 
zu Wasser und in der Luft 


21. bis 24. Mai 2009 
Messe Friedrichshafen 


Aus purer Freude am 
Oldtimer! 


© Über 50.000 qm Ausstellungsfläche 
® Autos, Motorräder, Nutzfahrzeuge, 
Traktoren, Flugzeuge, Schiffe 
® Halle für Marken-Clubs und 
Oldtimer-Stammtische 
© SWR1 -Rock'n Roll Party 
am Donnerstag, 21. Mai 
® Dekra-Messe-Rundkurs für 
historische Rennfahrzeuge 
® Park-Arena für Besucher mit 
Oldtimern in der Messe 


Faszinierende Events 


® Flugzeug-Hangar und Air-Show 


MESSE @ 
FRIEDRICHSHAFEN 
CHRONOSWISS 
—— HRONOSWI 


www.klassikwelt-bodensee.de 


Aus dem Flugzeug-Hangar in der Messe 
starten täglich von 13.30 bis 14.30 Uhr 
die Akrobaten der Lüfte 

(u.a. Flying Red Bulls) zur Airshow. 
US-Sonderhalle „Heartbeat of America” 
Dampfbootrennen auf dem Bodensee 
Bus-Shuttle mit Oldie-Bussen zum See 
Oldtimerparade am See: 

Das rollende Museum 
Oldtimer-Teilemarkt 

und vieles mehr 


18) 


BENTLEY 








